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Sammanfattning

Syftet med arbetet ar att undersoka forflyttningsbehovet ute vid Kallered
kopstad, 1,5 mil séder om Goteborg, samt att undersoka 16sningar som
forenklar samtliga forflyttningar. Rapporten behandlar olika systems forutsitt-
ningar for forflyttning inom kopstaden. Som grund ligger en intervjuunder-
sokning gjord med kunder 1 képstaden samt litteraturstudier.

D4 undersokningen visade pé ett behov av ett gangstrak kompletterat med ett
tekniskt system, studerades forst ett antal olika 16sningar 6versiktligt. Utifrin
dessa valdes foljande system for djupgiende studier:

Gingstrak
Minibuss
Eleverad monorail

De djupgiende studierna visar att det bista vore en kraftig upprustning av
gangstraket. For att uppna god tillgianglighet for alla kunder 1 kopstaden sa
foreslas en vidare studie av ett upphojt system, som bade ar trafiksikert,
miljovinligt och effektivt.

Abstract

The purpose of this report is to investigate the need of transfer at Killered
shopping area, situated 15 km south of Goteborg, and to study different
means of transportation that will simplify all transfers. The report discusses
different means of transportation and the possibility to apply them in the
shopping area. The study is based on a field investigation with customers in
the shopping area and information retrieval.

The field investigation showed need for a pedestrian precinct supplemented
with a technical system, and a number of different possibilities were outlined.
From these the following systems were chosen for further study.

Pedestrian precinct
Mini-bus
Elevated monorail

The thorough studies show that the best solution would be an improvement
and re-equippment of the present pedestrian precinct. To aquire accessability
for all customers, a further investigation regarding an elevated system is
suggested.
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Inledning

Vigverket har gett i uppdrag at Flygfiltsbyran att utreda vig E6/E20 genom
Kallered, delen Kalleredsmotet - Torrekullamotet, samt det kringliggande
lokala vignatet. Foljande examensarbete ingar som en del 1 detta uppdrag.

1.1 Geografiska begransningar

Den geografiska avgrinsningen for examensarbetet innefattar omradet
Kallered kopstad vister om E6, fran Eken center 1 s6der till Stadium 1 norr.
Den planerade ombyggnaden av Ekenskolan vister om Ekenleden gor att
ocksi denna anses tillhora kopstadsomradet. Dessutom inkluderas samman-
kopplingen mellan képstaden och Kallereds tagstation (se figur 1.1).

1.2 Nuldgesbeskrivning

Kallered kopstad ar beligen 1 Molndals kommun, ca. 15 km séder om Gote-
borgs centrum. Kopstaden ligger pa vistra sidan av vig E6/E20, som utgor
det enda storre vigstriket in mot Goteborg sodetifrin. Parallellt med E6/
E20 gar Vistkustbanan med pendeltigstation vid Killereds sambhiille.
Kallered kopstad ar ett stort handelscentrum och riknas idag som ett av de
storsta detaljhandelsomradena 1 regionen, efter Goteborgs centrum. Den

sammanlagda handelsytan i képstaden ar ca. 66 000 kvm och den totala
omsittningen uppgar till ca. 1,6 miljarder kr per ar [Forstudie 2001].



Figur 1.1: Képstadsomradet
med dagens gangstrak
markerat i gult.




Frin botjan var tanken inte att kdpstaden skulle bli ett sa stort regionalt
handelscentra som det idag ar. Utbyggnaden av centrat var speciellt stark
under 80- och 90-talen och den successiva utbyggnaden av kopstaden har
forhindrat en god trafikplanering av omridet, inte minst gallande kollektivtra-
fik. Av utrymmesskil har omradet blivit langsmalt, dir butikerna ligger pa
rad. I nuliget anvinds kopstaden fraimst av bilburna kunder.

1.2.1 Kollektivtrafik

Kollektivtrafiknitet frin Goteborg till Kéllered bestir av busslinje 760, 761,
764 och 765 samt pendeltiget mellan Goteborg och Kungsbacka (se figur
1.2). Restiderna med buss frin Goteborgs centrum ir enligt tidtabell mellan
30 och 50 minutet, med pendeltiget tar resan 12 minuter. De norr- och
sodergiende pendeltigen mots 1 Killered och de kommer in till stationen med
en minuts mellanrum. Pendeltidgen avgar tvd ganger per imme under
kopstadens Sppettider samt med en turtithet pa en gang 1 kvarten under
hogtrafik. Busslinjerna har foljande strickning:

760 Lindome - Kallered kopstad - Broplatsen - Heden

761 Lindome - Kallered station - Mélndal - Heden

764 Tulebo - Killered station - Molndal - Heden

765 Kalleredgarden - Kallered képstad - Kallered station - Mélndal - Heden

Linjestrickningen fran Kallered station till Géteborg ir lika for buss 764 och
765, men de skiljer sig at ute i Kallered. Fran Heden till Bifrost har dessa
linjer 4ven samma strickning som linje 760. I figur 1.3 visas olika kombina-
tioner av transportbyten vid Kallered station, vintetiden ar aldrig lingre an
10 min. Enligt tidtabell for linje 765 tar det 3 resp. 4 minuter fran Kéllered
station till héllplatserna IKEA och Killered kopstad. Linje 764 och 765 gar
vardera en gang i timmen, vid hel respektive halv timme. Detta gor att byte
mellan dessa tvd linjer ej ar aktuellt. Figur 1.3 visar ocksa antalet turer per
destination och aktuella tider vid Killered station under kopstadens oppet-
tider [tidtabeller gillande tiden 010617 - 020615].

Hela omradet forsotjs av tre busshallplatser samt av en pendeltagstation.
Busshillplatserna ar lokaliserade mellan IKEA och Eken center (hpl. IKEA),
péa Ekenleden i h6jd med COOP Forum (hpl. Kallered képstad) samt i kors-
ningen Labackavigen/Ekenleden vid Elgiganten och Stadium (hpl.
Labackavigen). Det finns tva busslinjer till omridet. Endast en av bussarna
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Figur 1.2: Befintliga busslinjer ute vid kipstaden [Forstudie 2001 ].




Frin: "Till: Busslinje/tig Mellan klockan: | Antal
enkelturer/dag

Gbg Central Kopstaden tag — 765 09:31 —19:31 1

Kba Central Kopstaden tig — 765 09:31 -19:31 1

Gbg Heden Kopstaden 761 - 765 09:31 - 19:31 11*

Lindome Station |K&pstaden 761 - 765 09:31 -19:31 11

Kopstaden Gbg Central 765 — tig 10:52 — 21:22 11

Kopstaden Kba Central 765 — tig 10:52 — 21:22 11

Kopstaden Gbg Heden 765 — 761 10:52 — 21:22 11*

Kopstaden Lindome Station | 765 — 761 10:52 — 21:22 9

Figur 1.3: Firbindelser till/ frin kipstaden, vardagar.
* Buss 761 anlinder/ avgir till] fran Kéllered station samtidigt som buss 765 avgir/ ankommer

trafikerar bide Killered station och koépstaden. Busslinjen har inte som
huvudsyfte att transportera kopstadens kunder mellan kopstaden och statio-
nen. Resenirer till och frin Killered station far utéver detta forflytta sig till
fots. '

1.2.2 Gang- och cykelnit

Idag finns cykelbana parallellt med Ekenleden fran Torrekullamotet till
COOQOP Forum, p4 vissa strickor i blandtrafik. Cykelbana saknas helt inom
kopstaden men det finns dock planer pa att bygga ut cykelnitet (se figur 1.4).
Cykelparkering saknas helt inom omradet, men finns vid tigstationen samt
busshallplats Labackavigen. '

Gangstrik finns fran Kallered station till képstaden i h6jd med K-center.
Inom omridet finns idag gangvig fran IKEA busshallplats, forbi IKEA och
COOP Forum och fram till K-center. Det finns gangstrik runt flera av bygg-
naderna men ett sammanhingande gangstrik frin norr till séder saknas.
Gangstriken 1 den norra delen av kopstaden ligger pa vistra sidan av byggna-
derna och anknyter vil till varandra och till entréerna (se figur 1.1).

Ett flertal trafikrikningar har under aren genomforts pa Ekenleden av bide
Molndals kommun och Vigverket Konsult. En ny trafikrikning har utforts av
Vigverket Konsult under september 2001, i drygt 30 olika mitpunkter.
Fordelningen mellan vardagsmedeldygnstrafik och veckomedeldygnstrafik
visar att andelen trafik till och fran kopstaden under helger 4r mycket hog.
Aven handlarna sjilva bekriftar detta faktum. Man kan utifrin dessa uppgif-
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Figur 1.4: Dagens cykelndt med planerad uthyggnad [Forstudie 2001].

ter anta att andelen kollektivtrafikresenirer till omridet ocksi okar under
helgen. Enligt Visttrafiks resvaneundersékning (RVU) 2000 finns det 664
avstigande vid hallplatserna IKEA, Killered kopstad och Labackavigen
under ett normaldygn (se figur 1.5). Av dessa hade 25 % 4renden till kp-
staden. X
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Figur 1.5: RV U-diagram.



1.3 Planerad utveckling

I dagslaget planerad utveckling av vistra Killered ir dels en ombyggnad av
Ekenskolan till kontors- och butikslokaler och dels nyproduktion av 500
bostider samt diverse verksamheter i Heljeredsomridet. Heljeredsomradet
beriknas bidraga med en trafikGkning pa 4500 fordon per veckodygn. Av
dessa beriknas 1200 f6rdela sig p4 Ekenleden notrut och 3300 pa
Killeredsmotet. Verksamheterna i Ekenskolan beriknas medfora en trafikok-
ning om 1400 - 1500 fordon per veckodygn [Férstudie 2001].

1.4 Problemformulering

Maxkapaciteten péd vig E6/E20 samt pa omkringliggande trafiknit ir idag
fullt utnyttjad under hogtrafik. Detsamma giller tillginglig parkeringsyta
utanfor de stotre butikerna. Metparten av Killered képstads besokare ar
bilburna och 4ven resandet inom omridet (d.v.s. forflyttning med bil mellan
olika delar av kopstaden) beriknas vara relativt stort. Ett 6kat kollektivt
resande och ett effektivt transportsystem inom képstaden ar sitt att minska
forflyttningarna med bil och pé si vis dven minska miljobelastningen och
olyckstisken. Ett transportsystem inom kopstaden undetlittar dven forflytt-
ningar som annars skulle ske till fots.

De som viljer att dka kollektivt missgynnas av den lingstrickta utform-
ningen, dir avstinden till och fran kollektivtrafiken samt mellan butiker ir
linga. Giéngstriket haller ocksi en 1ig standard pa flera platser, dar saknad av
Gvergingsstillen och smala trottoarer med myckna hinder i form av
lyktstolpar och trid gor att det ar svart att ta sig fram med rullstol eller barn-
vagn. Pi flera stillen och gangstrik leds ritt ut pa parkeringar utan vidare
ledning (se figur 1.6).

4

Figur 1.6: Exenmpel pi det nuvarande gingsirikets liga standard.



Utover brister 1 den tekniska utform-
ningen maste varor baras hela vagen,
eftersom det inte finns mojlighet att
patkera kundvagnar vid hallplatserna. Att
ett sidant behov finns visas tydligt vid
pendeltagstationen dir ett flertal kund-
vagnar stir parkerade (se figur 1.7).

Figur 1.7: Kundvagnar uppstillda vid
pendeltagstationen.

Pi grund av képstadens lingstrickta utformning viljer de bilburna kunderna
antagligen att forflytta sig med bil 4ven inom omrédet, for att pa si satt
undvika att gi/bira lingre strickor dn nodvindigt. De linga avstanden
mellan butikerna och skicket 1 vilket det nuvarande gingstriket befinner sig 1
missgynnar 6verlag giende och personer med rorelsehinder. En total brist pa
biankar och andra viloplatser inom omridet gor det omojligt att stanna pa
vagen for att himta krafter. Mojligheten att pi ett gent och sikert sitt for-
flytta sig till fots mellan olika butiker samt mellan butiker och hillplatser
saknas. Avsaknaden av cykelstill inom omradet gor det ocksa besvarligt for
de boende 1 Kaillered att cykla dit for att gora sina inkép.

Den svenska riksdagen beslutade 1988 om ett 6vergtipande trafikpolitiskt
mal som ar att erbjuda medborgarna och ndringslivet i landets olika delar en tillfreds-
stillande, siker och miljovinlig trafikforsirjning till ligsta mijliga sambdillsekonomiska
kostnader. Detta mal har utvecklats i fem delmail [Forslag till riksdagen 1996/
97 RR7]:

1. Tillgdnglighet; transportsystemet ska utformas sa att medborgarnas
och niringslivets grundliggande transportbehov tillgodoses.

2. Effektivitet; transportsystemet ska utformas si att det bidrar till ett
effektivt resursutnyttjande 1 samhillet som helhet.

3. Sikerhet; transportsystemet ska utformas sa att det motsvarar hogt
stillda krav pa sikerhet 1 miljon.

4. God milj6; transportsystemet skall utvecklas si att en god miljé och en
lingsiktig god hushallning med naturresurser fraimjas.

5. Regional balans; transportsystemet skall byggas upp sa att det bidrar
till regional balans.
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Med detta i dtanke maste det finnas kompletterande fotflyttningsalternativ
utover gangstrak.

1.5 Syfte
Arbetet har foljande syften:

* Undersoka behovet av forbittrade transportmojligheter inom kop-
staden.

* Undersoka 16sningar som forenklar samtliga forflyttningar inom omra-
det.

* Utvirdera tinkbara tekniska system som sammantaget medfér god
nytta avseende tid, milj6 samt trafiksikerhet inom rimliga kostnads-
ramat.

1.6 Begransningar

Rapporten bygger pa nuvarande forhallanden. Liten hansyn har tagits till
vistra Killereds framtida utveckling samt till de planer som just nu framtages
av FB Engineering. Djupgiende studier har ej heller gjorts pa alla alternativa
system.

1.7 Metodik

Arbetet inleddes med djupgiende litteraturstudier, dir frimst information om
transportlosningar pa liknande platser soktes. Litteratur av slaget rapporter
och forskningsprojekt har sékts hos Flygfiltsbyran, i biblioteken p4 Vig-
verket, Vig- och transportforskningsinstitutet (VIT), Vinnova (tidigare
Kommunikationsforskningsberedningen (KFB)) och Institutet fér transport-
forskning (TFK) samt hos institutioner vid Chalmers tekniska hogskola. Det
har dven gjorts omfattande sokningar i biblioteksdatabaser sisom CHANS,
LIBRIS och Transguide. Detaljerad information om olika produkter har sékts
pa Internet med s6kmotor Google samt pa missan Persontrafik 2001 pa
Svenska missan i Goteborg. Dessutom har det varit nodvindigt att se pa
tidtabeller for kollektivtrafiken samt pa detaljerade kartor och foton 6ver
omradet.

Insamlat material har kompletterats med personliga intervjuer med sakkun-
niga personer, intervjuer med kunder ute i kdpstaden samt egna iakttagelser
pa plats.

I arbetet har vi unders6kt bide 16sningar som kan realiseras inom kort samt
system som kriver storre investeringar, bade i tid och kostnad. Ett flertal
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mdjliga transportlosningar har undersokts (kapitel 5) och efter den forsta
utredningen gjordes djupstudier pa ett par utvalda alternativ (kapitel 6).

En referensgrupp for avstimning sattes samman. Tanken med detta var att
under ett par tillfillen diskutera itgirder samt f3 respons pa framtagna forslag.
Gruppen bestod av representanter fran Flygfaltsbyrin, Chalmers tekniska
hégskola, Molndals kommun och Visttrafik.

1.8 Disposition
Kapitel 1 behandlar bakgrund, nuligesbeskrivning, problemet samt syfte.

Kapitel 2 innehiller en 6versikt av litteraturstudien.

Kapitel 3 beskriver tillvigagingssittet vid intervjuundersokningen som
utférdes med kunder i képstaden.

Kapitel 4 utvirderar resultaten av intervjuundersékningen.
Kapitel 5 skildrar ett flertal olika transportalternativ.
Kapitel 6 redogér mer i detalj for tre utvalda alternativ.’
Kapitel 7 jamfor effekter av systemen.

Kapitel 8 innehaller de slutsatser som dragits i rapporten.
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Tidigare studier

For nirvarande finns inga studier gjorda som behandlar det inre resandet vid
Kallered kopstad. Studier som behandlar resande inom omraden med likar-
tade forhillanden har heller inte hittats.

2.1 Litteraturoversikt

Ett flertal rapporter behandlar separat de olika transportmedel som kan
komma ifriga som ett internt transportsystem. Det finns bla. rapporter som
besktiver utformningen av minibussar och gingstrik — hur de bor vara utfor-
made fOr att kunna tillgodose alla personers forflyttningsbehov, d.v.s. aven
rorelsehindrade och personer med barnvagn, och hur de bor vara konstru-
erade ur miljéhansyn. Det har ocksé skrivits rapporter angiende inférande av
spértaxi 1 stider men da konceptet med spirtaxi kinns onddigt komplicerat 1
ett si litet omrade som kopstaden har dessa utredningar fraimst setts som en
applikation pid monorailsystem. Rapporter som jamfor olika monorailsystem
har varit virdefulla di de 6verskadligt har visat pa systemens styrkor och
svagheter.

Pa trafikmissan Persontrafik 2001 pa Svenska miassan 1 G6teborg var det
minga foretag som tillverkar minibussar representerade bland utstillarna och
dir tillhandaholls produktbroschyrer. Det har dven varit litt att hitta produkt-
information om olika transportmedel pa diverse hemsidor pa Internet.
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Slutligen har rapporter som behandlar energiférbrukning och andra milj6-
aspekter hos de olika transportsystemen studerats.

2.2 Kritisk granskning av hittillsvarande kunskap och
teorier

De rapporter som studerats har varit sakliga och vetenskapligt skrivna. Upp-
dragsgivare har 1 de flesta fall varit statliga verk och forfattarna ir verksamma
mom amnesomradet. Ibland har det dock varit svart att hitta nyligen fram-
tagna uppgifter men material dldre 4n tolv 4r har forkastats.

Mycket av materialet bygger pa information som foretag limnat ut om sina
produkter. Eftersom féretagen kan anses vara javiga bor man vara kritisk da
man laser om alla positiva sidor som firdmedlet har. Nir produktinformation
hittats pa Internet bér man komma ihdg den kan vara inaktuell.

2.3 Behov av ny kunskap och indata

Som namnts tidigare finns det inga studier gjorda 6ver Killered kopstad
8 8 g P
gillande det interna resandet och inte heller nagra studier 6ver omriden med
liknande forutsattningar. For att se om det finns behov av ett internt trans-
8
portsystem och dven for att se om det framtagna materialet gir att applicera
pé kopstaden krivs en undersokning pa plats.
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Framtagning av
intervjuunderlag

Da det inte finns nagon litteratur som generellt behandlar intern férflyttning
inom képstider eller som specifikt behandlar Kallered képstad, fanns beho-
vet att gora en egen undersokning for att f3 information om kopstadens
kunder.

Eftersom det som skall undersokas ar huruvida det finns ett behov av fot-
bittrade transportmojligheter si har frimst sokts information om hutruvida
kunder i kopstaden besoker en eller flera butiker samt hur de forflyttar sig
emellan dessa butiker. Det 4r ocksi intressant att veta hur de tar sig till
kopstaden och hur mycket de handlar. Férutom huvudfrigorna gillande
handel och rorelsemonster var det 4dven intressant att ta reda pa kundernas
asikter om kopstadens utemiljé och trafiksituation. Eftersom det dr oméjligt
att fa fram denna information pa annat sitt 4n att faktiskt friga kunderna
direkt, foll valet pa personlig intervju som metod.

3.1 Genomfoérande

Med hjilp av forskare Anita Girling, inst. f6r Vatten Miljé Transport pa
Chalmers tekniska hogskola, togs ett mtervjuformulir med tio enkla frigor
fram (se figur 3.1). Efter en analys av affirerna avseende deras utbud (se figur
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U méandag U torsdag U fredag U lordag

Q11-12 Q 14-15 Q17-18

U Eken O IKEA O Jysk O Stadium
W Man U Kvinna
U <30ar O >30ar

1. Hur kom Ni hit? U Bil U Tag U Buss O Cykel U Gang
2. Hur kommer Ni hem? O Bil U Tag O Buss O Cykel U Gang

3. Varifran har Ni rest hit?

4. Har Ni rest hit for att O Utfora ett speciellt drende?
U Bara titta i storsta allménhet?

5. Hur ménga dr ni i reseséllskapet? Qsjalv. Q2 as a4 u>5
6. Vilka affirer/butiker har Ni eller kommer Ni bestka idag?

U Eken center U IKEA O Obs! O K-center

Q Jysk, Rusta, BP-plantor U Telia/ONOFF Q Stadium, Elgiganten

7. Hur forflyttar Ni Er mellan affiirer/butiker? U Bil O Cykel U Géang

8. Har Ni kopt mer #n Ni egentligen kan béra? U Ja U Nej
9. Hur uppfattar Ni utemiljon i Kéllered képstad?
1 2 3 4 5 6 7
Inte alls treviig Mycket treviig
1 2 3 4 5 6 7
Inte alls vackert Mycket vackert

10. Kénner Ni Er trygg/siker nér Ni gér i Kallered kopstad vad giller trafikmiljon?

O Ja, ddrfor att

U Nej, dérfor att

Figur 3.1: Intervjuformulciret.



3.2) gav Anita Garling dven rad angiende var och nir intervjuerna skulle

utforas.

Butik Affirsomride

Eken center Sport, kldder, skor, djur, frisér, serveting,
present, kiosk, kapitalvaror, mat.

IKEA Kapitalvaror, inredning, hem, servering,
biltillbehér (Micro).

COOP Forum Sport, klider, skor, servering, present, hushall,
bygg, kiosk, kapitalvaror, mat.

K-center Sport, klidder, skor, servering, present, kiosk,
guld, kapitalvaror, mat.

Mestahuset, Telia + On Off Inredning (hem + hus), klider, djur, present,
blommor, kommunikation, kapitalvaror.

Elgiganten + Stadium Kapitalvaror, kommunikation, sport.

Figur 3.2: Anita Girlings analys av butikernas utbnd

Efter viss modifikation av de givna riden beslutades att utfrigningen skulle
ske 1 en och samma vecka samt under fyra dagar i denna vecka. Enligt
handlarna ir besoksintensiteten olika beroende pi veckodagarna, med min-
dag — onsdag som har minst antal besokare, foljda av torsdag, fredag och
slutligen 16rdag — s6ndag som de dagar med flest antal kunder. Utifrin detta
valdes mandag, torsdag, fredag och 16rdag ut som limpliga dagar. For att
fanga upp olika kundkategorier beslots det att intervjuer skulle utféras vid tre
tillfallen per dag; 11:00 — 12:00, 14:00 — 15:00 samt 17:00 — 18:00. Pa l6rda-
gen mojliggjorde kortare oppettider endast tva intervjutillfillen; 11:00 —
12:00 resp. 14:00 — 15:00. Slutligen valdes Eken center, IKEA, Mestahuset
samt Stadium/Flgiganten som limpliga platser for intervjuerna.

Ambitionen var att friga ut fyra man och fyra kvinnor pa varje plats och
tidpunkt. Forst fanns dven en 6nskan att fraga tva 6ver och tva under 30 ar
per kén och plats men efter det fOrsta tillfillet (méndag 11:00 — 12:00) fram-
kom det att denna ildersfordelning inte speglade de verkliga forhillandena
och fortsattningsvis fastholls endast konsfordelningen. Uppskattad élder pa
de tillfrdgade personerna ligger 1 intervallet 16 — 90 ar.

Intervjuerna gick till pa sa sitt att kunder 1 kopstaden tillfrigades efter det
framtagna formuliret. For att fa ett sa slumpmassigt urval som mojligt si
tillfrigades kunder allteftersom de passerade. Om kunden var villig att svara
pa fragor sia genomfordes den korta intervjun och sedan tillfragades nista

17



person i ordningen. D4 konsfordelningen skulle hillas fick personer av ”fel”
kon ga forbi utan tillfragning. Vid vissa platser och tider fanns det inte till-
rackligt med kunder att fraga ut och det fanns heller inte alltid kunder som
var villiga att stanna och svara pa frigorna, si ett visst bortfall av undetlaget
existerar. Malet var att fa thop 352 stycken intervjuer, men sammanlagt har
325 personer svarat pa fragorna, vilket motsvarar ett bortfall pa 8%.

3.2 Metodens begransningar

Genom att vilja att ha personliga intervjuer som undersékningsmetod med-
foljer vissa problem avseende validitet, reliabilitet och relevans. Faktorer som
ger problem ir bla. utformning och formulering av frigestillningar. Man vill
undvika att frigorna missuppfattas eller misstolkas. En liten fordel med just
personlig intervju ar att det 4r mojligt att forklara frigans innebord om
intervjupersonen verkar ha problem med att f6rsti den. Vi har valt att stilla
fragor angiende beteenden och asikter som besékaren hade vid det aktuella
koptillfallet, detta for att minimera felaktiga svar. Felaktiga svar kan 4nda ha
givits. Till exempel vill kanske kunden verka bittre 4n den 4r och siga att den
gar till fots mellan butikerna oftare 4n vad som faktiskt 4r fallet, eller si siger
man att trafikmiljon ér bra for att det annars leder till fartbegrinsningar m.m.
Vissa fragor, som de angiende képstadens utemilj, paverkas ocksa i hogsta
grad av faktorer sisom personens humor, stressniva och vidret vid tillfillet.

Det kan ocksa vara besvirligt att formulera frigor som ir relevanta for stu-
dien. Detta kan endast dtgirdas genom att noggrant tinka igenom vad syftet
med intervjuerna ir, det vill sdga vad frigorna, och framforallt svaren, skall

leda till.

Ett problem med att ha ett urval ér just att det ar ett urval. Det finns siledes
miénga personer som Vi inte har haft mojlighet att fraga eftersom det ir otiank-
bart att std ute 1 kopstaden under hela Sppettiden 1 en veckas tid. Daremot
kan ett urval pa 325 personer anses vara stort nog att spegla vad besokarna i
kopstaden tycker. Det dr ocksé svart att fa ett urval som ar helt och hillet
slumpmissigt. Aven om man férsoker friga personer om de kan tinka sig att
stilla upp 1 en intervju genom att friga dem allteftersom de gér forbi, si finns
det t.ex. personer som gir omvigar fOr att slippa bli tillfragade. Det kan ocksa
diskuteras huruvida en konsfoérdelning pa 50/50 speglar kundernas faktiska
konsfordelning, men uppskattningsvis dr detta en rimlig férdelning. Dessutom
utgor intervjuplatserna en begriansning. Vi har varit tvungna att vélja ett fatal
byggnader att utfora intervjuerna vid. Detta urval bygger pi butikernas utbud
och syftet har varit att fi kunder intresserade av olika varugrupper represen-
terade.
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Analys av genomférda

intervjuer

For att fa reda pa om de inledande teorierna stimmer, dr det nodvindigt att
gotra en analys av intervjutesultaten. For att dskadliggora tesultaten si bra
som mojligt valdes att framstalla dem 1 diagramform. Beridkningar éver
mntervjusvaren har gjorts med MS Excel (se bilaga 1).

4.1 Resultat

Aven om det blev ett bortfall pa 8 % sa ir ind4 konsfordelningen jamn.
Onskan att fa lika manga av de tillfrigade under resp. 6ver 30 ar bortsigs frin
1 ett tidigt skede av intervjupetrioden, men élder har indi noterats pa formula-
ren. Den aldersférdelning som det naturligt blivit visar pa en andel kunder
under 30 ir sisom varande ca. 1/3 (se figur 4.1).

Man

<30

Kvinna 17%
>30 &

34% Ma

Kvinna 33%
<30
16%

Figur 4.1: Kons- och dldersfordelning
pd intergjusvaren.
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Atgirden att infora ett internt transportsystem
bygger naturligt pa att kunderna i kopstaden
faktiskt besoker ett flertal butiker vid varje
mkopstillfille och diarmed aktivt t6r sig 1 37%
omridet. Det var siledes intressant att se hur 3%
stor del av kunderna som sig kopstaden som
ett enbesoksmal samt hur stor del som be-
sOkte minst tva butiker (se figur 4.2). Med ett g gomasbesskare W Flomalsbesdkare |

resultat pa 63% som ser kopstaden som ett

ﬂetbes.éksmﬁl kan man konstatera att behovet Figur 4.2: Andel enbesiikes-/
av ett internt transportsystem ar stort. [flerbesoksmal.

Det stora flertalet av kunderna viljer att aka bil till képstaden (se figur 4.3).
Det ar dock mer intressant att se hur forflyttningarna mellan butikerna gar till,
det vill sdga hur manga som gir till fots och hur méinga som forflyttar sig med
bil (se figur 4.4). Man kan anta att manga av de som redan r6r sig till fots
inom kopstaden girna anvinder ett internt transportsystem om detta gar
snabbare 4n att promenera. Med ett tillrickligt attraktivt system kommer
aven bilburna kunder att nyttja systemet.

"100%

©90% A

80% -

70%

60%

" 50% 1 49%
40%

50%

30%

1%

20%

10%

% B Bil W Cykel/Moped O Ging

Figur 4.3: Summa forflyttningssatt till Figur 4.4: Summa forflyttningssétt inom
kdpstaden. kdpstaden

For att undersoka huruvida ett genomgiende och bittre gangstrak dr nédvin-
digt fragades intervjupersonerna om de tyckte att kopstaden var trevlig
respektive vacker samt hur trygga de kinde sig i trafikmiljon. Nistan 1/3 av
de tillfrigade kinde sig otrygga nir de rorde sig 1 omradet (se figur 4.5). Detta
visar pa ett stort behov av sakrare gangstrak med tydliga grinser mellan bilar
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och fotgangare. Gallande frigan om trevlig/vacker utemiljé sa ansig det stora
flertalet att kopstaden var trevligare 4n den var vacker (se figur 4.6). Detta
kan bero pé att manga tycker det ar praktiskt med ménga butiker pa samma
stille, men att utemiljén 4r valdigt negligerad. Vi tyckte oss dock mirka att
svaren blev mer positiva da den tillfragade uppmirksammat de vackra host-
firgerna pa de intilliggande bergen. Troligen skulle utfallet blivit mer negativt
om intervjuerna genomforts efter bladfillningen samt vid daligt vider.

Nar Ni rér Er till fots i omradet, e
kanner Ni Er da trygg i
trafikmiljén?

Antal

Nej
30%
Betyg
Ja :
70% ‘ W Trevlig @ Vacker ’
Figur 4.5: Diagrammet visar vad de Figur 4.6: Diagram som visar besokarnas uppfattning
tillfragade tycker om trafikmiljon. om utemiljon i Ropstaden.

I figur 4.8 visas hur manga forflyttningar som sker mellan butikerna oavsett
transportsitt. Den uppmittes genom att notera vilka butiker som en kund
besokte och markera strickorna diremellan. Om en kund till exempel be-
sokte IKEA och Mestahuset si fick straickorna IKEA/COOP Forum, COOP
Forum/K-center samt K-center/ Mestahuset varsin markering. Den procen-
tuella férdelningen mellan gang respektive 6vrigt fardsatt visas 1 figur 4.7.

100%

80% |-

80% | m Egang

m Gang

Figur 4.7: Procentuel] fordelning av gang
respektive Gvrigt transportsitt pa olika
delstrackor inom Ropstaden.
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Figur 4 .8: Totalt antal férflyttningar
pa olika strackor i kopstaden.




Aven frigan om hur mycket som inhandlas ir av intresse, eftersom det 4r
enkelt att anvinda ett internt transportsystem om man sjilv orkar bira sina
inkop. Som visas 1 figur 4.9 sd handlar det stora flertalet hanterbara varor som
kan foras med i ett transportsystem. For de som inhandlar skrymmande eller
tunga varor finns dock hemkoérning av varorna som ett alternativ som mojlig-
gor ett kollektivt dkande.

Nej
79%

Figur 4.9: Diagram iver hur mycket besokare i kopstaden handlar.
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Beskrivning av
tankbara system samt
bedémning

I den fortsatta studien kommer begreppen inre och yttre transportsystem att
anvindas. Med det inre systemet menas den forflyttning som sker inom
kopstaden mellan olika butiker. Det yttre systemet avser forflyttning till och
frin kopstaden med kollektivtrafik. Har inkluderas forflyttningen mellan
kopstaden och tigstationen.

Det yttre systemet kommer att anvindas enbart av kollektivtrafikresenarer.
Hir 4ar nagot lingre vintetider acceptabla, till skillnad fran i det inre systemet
som i stor utstrickning kommer att anvindas dven av bilister. D4 mojligheten
att forflytta sig med bil finns, krivs ett system med korta vinte- och restider.
Pi grund av detta ar det inre systemet kinsligare och det bor finnas mojlighet
att borda systemet frin patkeringen fOr att uppna effektivt utnyttjande.

5.1 Bedémningskriterier

De kriterier som framst har studerats for de olika systemen ar:

barriareffekt
miljopaverkan
anliggnings- och driftskostnad
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Andra faktorer som inkluderats i totalbedomningen 4r bla:

funktion som inre/yttre system

anpassning till kopstaden (gir det att implementera systemet 1 kop-
staden, avstand till entréerna m.m.)

systemens fysiska utrymmesbehov
trafiksiakerhet

En ytterligare faktor att ta hiansyn till 4r transportsystemets expansionsmojlig-
het, da kopstaden i framtiden kan komma att breda ut sig ytterligare. I kapitel
5.5 gots en sammanfattning och en virdering av de olika systemen, samt ett
urval for fortsatta studier.

5.2 Gangstrak

En vil genomarbetad dragning av gingstriket ir en grundférutsattning for
okade forflyttningar till fots inom kopstaden och kommer darfor att utredas
vidare. Det befintliga gangstriket har stora brister och enligt enkitresultatet
kinde sig 30 % av de tillfragade osikra di de rérde sig inom omridet (se figur
4.5). Ett tydligt markerat gingstrik med plats for vila och sikra passager 6ver
lokalgator skulle bidraga till en tryggare miljé for gangtrafikanter. Tidsmassigt
vinner man sillan mycket genom att vilja bilen framfér en promenad, speci-
ellt inte under hogtrafik di det 4r svért att finna parkeringsplatser nira entré-
erna. Ur miljohinseende ir dock de korta forflyttningarna med bil en riktig
miljébov. Under den forsta kilometern ar exempelvis utslippen av koldioxid
150-200% hogre jamfort med under andra kilometern. Under normala forhal-
landen anser man att kallfasen for en bil varar under 2-3 km frin start och da
avget storre mangder emissioner och partiklar [Hedberg 1995]. Eftersom alla
strackor inom kopstaden ar kortare an detta och inte alla bilar startas varma,
blit milj6n i omréidet hirt belastad dé internresor gors med bil. Man vinner
darfér mycket om man kan locka folk att ga istillet.

Anliggningen av ett gingstrik kan bli kostsam, men summan varierar bero-
ende pa utformningen. Driftskostnaderna blir diremot laga. Utover de drifts-
kostnader som redan finns for det befintliga gingstraket, tillkommer eventuell
skotsel av trad, blomsterarrangemang, bankar och andra utrustningsdetaljer.
Dagens gingstrak behover ocksa kompletteras med andra strickningar. Det
fysiska intringet anses dock vara litet.
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5.3 Markbundna tekniska system

Gangstriket kan kompletteras med olika tekniska system for att underlatta
lingte forflyttningar inom omradet. Ett sidant system ér viktigt for att und-
vika forflyttningar med bil, samt underlitta for de besokare som ej har tillgang
till bil och f6r de med begransad rorelseformaga.

5.3.1 Automatbuss

Automatbussar for persontransport finns pa flera hall 1 varlden. I figur 5.1.
visas automatbussen pi Schiphol-flygplatsen. Bussen ar forarlés och kan med
fordel vara eldriven, vilket ar positivt ur bade milj6- och kostnadshinseende.
Maxhastigheten uppgir till 25-30 km/timmen och rymmer 8-20 passagerare.
Sensorer pi bussens front kanner av hinder och skulle exempelvis ett annat
fordon eller en minniska komma framfor fordonet stannar det automatiskt.
Det ar mycket osidkert om en automatisk buss kan hilla en rimlig hastighet
utefter hela strickan. Utefter husfasaderna ror sig sa mycket folk att bussen
pa den strickan troligen kommer fi en mycket lig medelhastighet.

Bussen styrs via nedfrista
slingor 1 asfalten, vilket ger
hogre anliggningskostnader 4n
for en forarstyrd buss. Skydd
bor byggas som undviker att
hinder stills upp utefter linjen
(exempelvis parkerade bilar
m.m.). Ett sidant skydd skulle
innebira en stor barriareffekt.
Linjedragningen ir, p.g.a.
styrsystemet, last 1 rummet,
vilket innebir att ett litet

hinder skulle kunna stoppa upp Figur 5.1: Frog ParkS /mz‘t/e pa Schiphol-fh ]gp/atsen En
hela turen under lang td. automatisk minibuss som dr eldriven och styrs av nedfrista

skngor i marken.

5.3.2 Minibuss

En forarstyrd skyttelbuss ér ett alternativ till den automatiska bussen. Fore-
tradesvis bor en buss av mindre modell anvindas. En minibuss kinns inte lika
hotfull och ir betydligt mer litthanterad 4n en storre buss. Minibussen kan
koras pa miljovinliga drivmedel och rymma ca. 15-30 passagerare med ba-
gage. En hogre hastighet kan hallas pa Ekenleden, dir skyltad hastighet 4r 70
km/h, och utefter husfasaderna anpassas framférandet till omgivningen. Trots
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att bussen skall folja en speciell rutt 4r den mer flexibel 4n automatbussen
och dirfor inte lika kinslig f6r hinder.

Genom att anpassa bussturerna tidsmassigt till
pendeltagstrafiken skulle man fi ett bra yttre
system. For att anvindas som inre system krivs
det manga avgingar med kort vintetid for
resendren. Systemet skulle ge marginell barriar-
effekt trots anlaggning av bussgata. Utrymmes-
behovet anses vara rimligt.
Anlaggningskostnaderna skulle bli ligre an for
en automatbuss medan driftskostnaderna blit
hogre dir forarkostnaderna ar en tung post.
Beroende pi turtitheten varierar driftskostna-
derna.

Figur 5.2: OmniNova MultiRider. En minibuss som
skulle kunna passa in i kipstaden.

5.3.3 Rullande trottoar

Gingstraken kan kompletteras med rullande
trottoarer. Dessa fungerar som liggande
rulltrappor och ar vanligt forekommande pa
storre flygplatser (se figur 5.3). Det finns flera
olika tillverkare av rullande trottoarer. De som
studerats har tillverkas av NKK (Japan), OTIS
(hela virlden) och CNIM (Frankrike).

Rullande trottoarer kan liggas pa redan befintligt
underlag och ir uppbyggda av sammankopplade
metallplattor. Banden kan oftast fas i tva bred-
der, 1000 och 800 mm. Meterh6ga skyddsracken
av glas eller plat avgriansar banan. Trottoaren
rullar normalt med en hastighet av ca. 1.8 km/h.
Den maximala teoretiska kapaciteten blir di
9000 personer/timme. Det finns ocksi rullband ~ Figur5.3: Rullramp: Otis 606
som kan hilla hastigheter upp till 12 km/h, leCT'.E” :émlp {eﬂm}lg 1ill de

) . . efintliga gangstraken och som
vilket ar ungefir dubbelt si snabbt som normal bidrar 1ill efektivare forflyttning
ganghastighet. Dessa band ir mer tekniskt
komplicerade eftersom de vid av- och pastigning haller ligre hastighet och
diremellan successivt 6kar/minskar sin hastighet.
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De rullande trottoarerna ir relativt dyra att anligga men ir billiga i drift.
Fordelen ir att de kan bordas kontinuetligt, samt att systemet ar direkt till-
gangligt fran parkeringsplatser och gingstrik.

Oavsett tillverkare sd it trottoarerna viderkinsliga och maste dirfor byggas
in, vilket ger kraftiga barridreffekter. For att minimera dessa miste trottoa-
rerna delas upp i kortare sektioner sa att passage av dessa undetlittas.
Korsningspunkterna kommer dock att bli koncentrerade konfliktpunkter da
alla besckare styrs till samma stille. Alternativt forliges de rullande trottoa-
rerna till platser dir korsning inte 4r n6dvindig. Systemet applicerat pa
képstadsomradet visar att inga rullande trottoarer kan anliggas mellan
COQOP Forum och bortre delen av Teliahuset.

5.3.4 Monorail

Monorail anvinds hir som ett samlingsnamn pi sma minitig, oavsett dess
tekniska konstruktion. Bankonstruktionen ir oftast tillverkad av betong eller
stdl. En mindre gondol kriver endast en littare bankonstruktion, vilket
minskar anliggningskostnaderna radikalt. Detta maste dock avvigas mot
behovet av f6tflyttning. P4 marknaden idag finns prototyper av gondolet,
vilka varierar i storlek frin endast ett par sittplatser till storre vagnset som
tymmer hundratals passagerare. Gondolerna ir helt automatiska och drivs pa
el, vilket ger liga driftskostnader, samt ir relativt tystgdende. Effektiv accele-
ration och retardation tilliter snabba forflyttningar.

Anliggningskostnaderna for ett monorailsystem blir héga. Det finns
monorailsystem som ir speciellt framtagna for det nordiska klimatet med
skydd mot kyla och sné. Ett markbundet monorailsystem skulle dock ge
mycket stark barriireffekt. Av denna anledning maste banan forliggas langt
frin entréerna, vilket ger simre nyttjandegrad.

5.3.5 Pendeltagstation under képstaden

En idealisk 16sning for kollektivtrafikresenirer till kopstaden skulle vara att
forligga pendeltigstationen mitt under kpstaden. Detta skulle ge en direkt
koppling mellan det yttre och det inre systemet. Stationens lige skulle dock
bli mer negativ for de boende i 6stra Kéllered. De far lingte vig till
pendeltigstationen och kanske 4ven till busstationen om denna ocksid maste
flyttas. Eftersom man inte skulle flytta pa rilsen for X2000 si har man fortfa-
rande kvar den barridreffekt som jarnvigsrilsen ger, 4ven om trafiken pa den
minskar. Atgéirden skulle inte bidra till forbattrade mojligheter till forflyttning
inom omréidet och de ombyggnader som ktivs for denna l6sning skulle bli
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del subjektiva. Exempelvis borde en LCA ha gjorts 6ver varje system. Gil-

lande litteraturen ir produktinformationen den storsta osikerhetskillan. De
virden pi emissioner och energiférbrukning som anvinds i kapitel 7 4r inte
dagsfirska och bor darfor tas med en nypa salt. Uppgifter f6r biogas saknas

helt och har dirfor inte kunnat utredas.

Faktorer som ocksa paverkar resultatet 4r omridets och hela regionens ut-
veckling gillande frimst handel och trafik. Den planerade utvecklingen av
Ekenskolan och Heljeredsomridet ir osiker vad giller omfattning pi verk-
sambheter, nir/om de kommer att genomforas. Butikssammansittningen inne
p4 kopstadsomridet kan snabbt forindras, nigot som egentligen 4r omdjligt
att forutse.

8.2 Behov av ytterligare forskning

Forslag pa yttetligare forskning som kan goras i omridet ar:

att gora djupgiende studier av eleverade, tekniska system
LCA av de tekniska systemen

att utreda hur butikerna skulle kunna lokaliseras i omradet for basta
placering med hinsyn till kundernas behov.

att studera butiksigarnas instillning till inférande, och eventuell del-
finansiering, av ett internt transportsystem.

att studera butiketnas moéijlighet till samordning gillande marknadsfo-
ring och kundsetvice (t.ex. hemkorning av inkop).
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extremt dyra. Linjefotingen for spiren skulle paverkas flera kilometer bort
och markforhillandena under kopstaden dr dessutom mycket komplicerade,
med upp till 17 m 16s lera.

5.4 Luftburna tekniska system

Gemensamt {6t de eleverade systemen it att de oftast 4r dyrare dn mark-
bundna system. De bidrar dock till 6kad trafiksikerhet dé firre manniskor ror
sig 1 markplan och de ger heller inga barridreffekter. Alla de nedan presente-
rade systemen ir ocksd eldrivna, vilket 4r positivt ur miljosynpunkt. Ett
upphoijt system kan vara svart att leda f6rbi motorvigen. De nivaskillnader
som krivs 1 systemet komplicerar en 6verging, medan barridreffekt och
trafiksidkerhet motsiger en passage under vigen vid Labackavigen. Hir skulle
en kombination med ett markbundet system vara mojlig. Dessa kombinatio-
ner har dock inte utretts utan vatje system presenteras var for sig.

5.4.1 Kabeldragna system

I begreppet kabeldragna system ingdr bide en konventionell linbana, liknande
de system som anvinds i stotre skidsystem, och en sd kallad kabelbana dir
gondolerna vilar pa en rils och drivs fram med hjilp av en kabel (se figur 5.4).
For bida varianterna kan gondolerna antingen vara fast forankrade pa driv-
linan, vilket betyder att alla saktar in och stannar samtidigt, eller si kan
gondolerna slippa drivkabeln vid stationerna och pa sa sitt bli oberoende av
varandras rorelse. For det forstnimnda
alternativet kravs det att

hillplatsligena ligger med jamt avstind
mellan varandra. Eftersom detta inte ar
fallet 1 Kallered kopstad sa dr denna typ
av 16sning olimplig. Alternativet med
oberoende gondoler skulle, med avse-
ende pi stationsligen, kunna vara
lamplig. Gillande de tekniska
begrinsningarna f6r kabelbana s
kriver den som minst en svingradie
upp mot 30 m, vilket 4r sviranpassat
till képstaden.

Figur 5.4: Kabelbana som marknadsfors
av firetaget Doppelmayr.

Ett system med linbana kan, till skillnad frin kabelbanor, byggas med betyd-
ligt snévare svingradier. Andra fordelar med ett linbanesystem #r att den inte
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ir bunden till ett plan. P4 mycket korta strickor kan linbanan lyftas eller
sankas stora niviskillnader. P4 sa sitt kan bordning ske i markplan utan att
storre barridreffekter uppstir. Anliggningskostnaderna ir ocksi mindre 4n for
ett monorailsystem eller en kabelbana. Hir krivs inga stora ban-
konstruktioner och de linbirande stolparna kan placeras med mellanrum upp
till 1300 metet. S stora avstind 4r dock inte limpliga i képstaden. Linbanor
tillverkas av flera olika foretag och har anvints sedan ling tid tillbaka. Det
betyder att systemen ir vil testade f&r praktiske bruk. I figur 5.5 visas ett par
exempel pi olika utformningar av linbanor samt tillhrande teknisk data.

Fakta Fakta

Tillverkare: Leitner Tillverkare: Doppelmeyr
Max. hastighet: 6 m/s Max. hastighet: 6m/s
Kabinstorlek: 6,8,12, 15 pers. Kabinstorlek: 4-15 pers.
Max. kapacitet: 3600 pers/h Max. kapacitet: 3600 pers/h

Figur 5.5: Excempel pa limpliga linbanesyster.

5.4.2 Rullande trottoar

Ett eleverat system med rullande trottoarer skulle inte ge nigon barridreffekt
trots att det byggs in. Mojligheterna fér pa- och avstigning begrinsas nagot
jimfort med det markbundna alternativet och man nar heller inte systemet
lika litt frin marken. Diremot kan lingte och mer sammanhingande sektio-
ner bidra till effektivare forflyttning, Systemet kriver dock ombyggnader av
butikerna. En fordel gentemot kabelbana och monorail ér att systemet inte
behéver utgdra en slinga och gi runt butikerna, utan kan fungera som en bro
mellan olika fastigheter. Besokate far da sjilva forflytta sig inne i byggnaden.
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Systemet kan utformas pi flera olika sitt si att de fungerar bide som inre och
yttre system.

Teknisk utformning it i 6vrigt densamma som fér markbundna rullande
trottoarer, se kapitel 5.3.3.

De rullande trottoaterna ir relativt dyra att anligga men ar billiga 1 drift. Ett
eleverat system blit dyrare 4n ett markbundet, bade pi grund av konstruktio-
nen och av ombyggnationer av fastigheter. Férdelen gentemot andra system ir
att de kan bordas kontinuerligt s4 att k6 forhindras. Systemet upplevs inte
heller som tekniskt komplicerat av besGkare.

5.4.3 Monorail

Ett upphéjt monorailsystem har samma tekniska begrinsning som den mark-
bundna vatianten (se kapitel 5.3.4). Fordelen ar att det hir inte bildas nigon
barridreffekt alls. Diremot krivs storre ombyggnationer vid stationerna som
ocksd inkluderar de befintliga fastigheterna. Detta ger hégre anliggningskost-
nader.

En monorailbana ger snabb forflyttning och skulle fungera utmirkt bade som
ett yttre och ett inre system. Férutom att systemet anvinds av kollektivtrafik-
resenirer forvintas en stor andel av bilisterna utnyttja det inom omridet.
Detta skulle bidra positivt till miljén samt till utnyttjandegraden av
parkeringsplatserna.

5.5 Val av tekniska system for vidare studier

For de tekniska systemen har vi utvirderat f6ljande parametrar:
Barridreffekt
Anpassning till kdpstaden
Funktion som inre/yttre system
Miljopiverkan (emissioner)
Kostnad

Parametrarna har utvirderats subjektivt efter vad vi sjilva anser. I figur 5.6
har en sammanstallning gjorts 6ver bedémningskriterierna. Graderingen ar
gjord pa en fyrgradig skala dir (+ +) dr mest positivt och (- -) mest negativt.
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Av de fem olika markbundna tekniska system som undersokts ir det bara ett
som anses vara rimligt att utreda vidare. Endast minibussen ger liten barriit-
effekt tillsammans med god tillginglighet. Den har ocks férdelen att den gir

att infora med kort tidshorisont och till en rimlig kostnad.

Forutom alternativet med kabelbana si ir de andra tre eleverade systemen
praktiskt tinkbara alternativ. Vi har dock valt att ga vidare med endast ett av
alternativen, monorail. Detta system valdes pa grund av att det ir en relativt
ny teknologi i Sverige och dirfér vildigt intressant. Vi vill 4nda poangtera att
de andra systemen ir fullt tinkbara och kan vara virda att utreda vidare.

Barridr- | Anpassning Inre Yttre Miljépa- |Kostnad
effekt till system |system |verkan
képstaden
Mark- Automat- - - + + + + +
sundna buss
system
Minibuss + - + + - + +
Rullande -- - + + + + + + +
trottoar
Monorail -- -- + + + + + +
Pendel- + + + - + + + .
tig
Eleverade |Kabel- + + - ++ . s =
system bana
Linbana ++ ++ ++ - ++ +
Rullande + 4 + + + + - + + R
trottoar
Monorail + + + + + + -- + + -

Figur 5.6: Bedimningsparametrar fir fekniska system pd en fyrgradig skala.
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Djupgaende
beskrivningar av
utvalda system

Med anpassning till omridet si har foljande system valts att studeras vidare:
gangstraket
minibussen

det upphdjda monorailsystemet

De besktivna systemen ir tinkta att
fungera enligt figur 6.1. Géngstriket ér
en grundférutsittning for forflyttninga-
rna inom képstaden, medan minibuss
och monotail 4r kompletteringar till
detta. Kompletteringssystemen ir inte
tankta att fungera parallellt utan utgor
tinkbara alternativ i tiden. Bussystemet
skulle kunna inféras inom kort utan
stotre investetingskostnader, medan

Figur 6.1: Schematisk bild av hur gangstrik med
kompletteringssystem dr tinkt att samverka.
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monorailsystemet kridver stotre investeringar och ar dirfor nigot som skulle
kunna genomfdras pi sikt.

6.1 Djupgaende studie av gangstrak

6.1.1 Brister i dagens gangsystem

Enligt intervjuundersSkningen kinde sig 30 % (99 av 325) av de tillfrigade
besdkarna otrygga som giende i gallande trafiksituation (se figur 4.5). Frimst
var man orolig f6r barnen. Motiveringar som miénga av de tillfrigade angav
var att det ir mycket trafik 1 omridet, bilister visar inte hiansyn och att
gingstraken var otydliga och f6r fi. Alla kommentarer atetfinns i bilaga 2.
Med denna upplevelse av omridet 4r det inte sjalvklart att forflytta sig till
fots. Detta ir ett diligt betyg f6r planetingen av omridet.

Tekniskt sett finns det stora brister i gingstrikens utformning, P4 flera stillen
saknas det &verglingsstillen och gingstrik leds ritt ut pd parkeringar utan
vidare ledning. Gangstriken ir ibland si smala eller belamrade med hinder att
det dr svart att ta sig fram med rullstol eller barnvagn.

6.1.2 Forslag pa gangstrakets detaljutformning

For att stirka trygghetskinslan for gangtrafikanter samt forbittra trafik-
sikerheten krivs ett tydligt géngstrik som stricker sig igenom hela omridet
och som dr litt att uppfatta bide for fotgingare och bilister. Sikra dvergings-
stillen och hastighetsdimpande tgirder ingir i helhetslésningen. I detalj
betyder detta:

® enhetlig markbeliggning och tydlig avgrinsning mot biltrafik med hjilp av
péllare, trid m.m., enhetligt f6r hela striket

e virmeslingor som ger snd- och isftia gingbanor minskar halkrisken

e vil upplysta gangstrik som inger bide trygghet och sikethet

® planteringar av trad och blommor vilket forhojer upplevelsen och minskar
det mentala avstindet till nasta anhalt

e upphdjda 6vergingsstillen som dimpar hastigheten och bidrar till 6kad
sikerhet

e hastighetssikring av vissa strickor genom att utforma girdsgatumiljé dir
olika trafikantslag blandas pa ett sikert sitt



For att dstadkomma en siker passage
over Ekenleden mellan Ekenskolan
och képstaden kan man antingen
anvinda sig av ett upphojt Gvergangs-
stille eller ocksd en gangtunnel under
Ekenleden. En gingtunnel ar det mest
sikra alternativet men for att den skall
anvandas si krivs det att den kidnns
tryge for fotgangare. Om man kinner
sig utsatt nar man gar dar si kommer
det stora flertalet att 4ndi ta genvigen
6ver vigbanan. Om man placerar en
gangbro hir kommer den troligen inte
att utnyttjas eftersom det liggen i den
manskliga naturen att vilja den nir-

Figur 6.2: Forslag pd ntrustningsdetaljer for maste vagen.
gangstriket.

Det behdvs aven en siker gingpassage mellan Eken center och IKEA. Hir
kan det dock vara lampligt att vilja mellan ett upphdjt 6vergangsstille och en
gingbro. I och med byggnationen av Heljeredsomradet s forvintas trafiken
pa denna vigstricka 6ka. Detta gor det 6nskvirt att ha en dverging som ir
skild frén vigbanan. Problem som fis med en gangbro ar frimst for rorelse-
hindrade och petsoner med barnvagn. Antingen miste bron kompletteras med
en ramp eller med en hiss. Forslagsvis botjar i sa fall rampen redan vid IKEA-
husets sydéstra hérn och leds sedan rakt in pi andra viningen i Eken center.
Alternativet med gingtunnel skulle ocksi kunna fungera hir men en gingbro
blir mindre kostsam.

6.1.3 Forslag pa huvudgangstrakets dragning

Huvudgingstriket ir det stora, breda striket som stricker sig genom hela
omridet frin Eken center till Stadium. Det dr ocksa viktigt att striket kinns
gent och ansluter val till entréerna. Detta medfor att striket gir frin Eken
centet, fotbi 6stra sidan pa IKEA och COOP Forum, direfter vister om K-
center, Mestahuset och Teliabutiken, for att sedan fortsitta fram till
Elgiganten- och Stadium-huset (se figur 6.3). Gangstriket skall vara brett och
trevligt utsmyckat med flera platser for vila. Syftet dr att det skall vara ange-
namt att strosa och flanera utmed detta strik.
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Hpl Kallered
képstad

Figur 6.3: Foérslag pa dragning
av huvudgangstrak utan ombyggnad
av fastigheterna.




Ett tankbart framtida alternativ till det ovan beskrivna huvudgingstriket 4r
att gora en mer gen dragning av gangstriket igenom och mellan befintliga
byggnader (se figur 6.5). Eftersom en gingstricka igenom en byggnad upp-
levs kortare 4n om man gitt pa utsidan av den, kommer den totala upplevel-
sen av gangstrakets lingd ocksi att upplevas som kortare. Detta for att
besokare blir mer distraherade av skyltfonster och liknande. Man kan troligen
ocksi rakna med okad kommers di kunderna leds direkt f6rbi butikernas
entréer inne i en galleria.

Forslaget innebir att flera byggnader maste byggas om, samt att en ny ging-
passage gbrs Over 4n fram till Elgiganten och Stadium. I K-center krivs att en
ny inging tas upp mot norr. Mestahuset byggs om till en galleria med genom-
giende passage frin norr till séder. Gingpassagen leds mellan nuvarande
Teliabutiken och ONOFE-butiken. Hir blir passagen glasévertickt och stora
skyltfénster Oppnas upp mot gangstriket.

6.1.4 Sekundira gangstrak och torgmiljoer

Utover huvudgingstriket kravs gangstrik till busshillplatser och tigstationen
samt koppling till de kringliggande bostadsomridena. Det bor ocksa finnas
moijlighet att stilla upp kundvagnar vid héllplatserna och stationen (se figur
6.4). Detta skulle undetlitta avsevirt for kollektivtrafikresenirerna, som di
inte skulle behova bira tungt nigra lingte strackor. Det ir en fordel om

kundvagnarna ér likadana i hela kopstaden, samt att de 4r anpassade till
utomhusbruk och bla. férsedda med gummihjul.

Figur 6.4: Firslag pd kundvagnsparkering vid befintliga ZAJ‘Jﬁféo/ater och vid
pendeltigstationen.
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Gangstriken bor ocksa kompletteras med storre omriden fria frin biltrafik
dir tillfille till vila och rekreation tillats. Idag finns exempelvis inga binkar
inom hela kopstadsomradet, vilket ger negativ effekt pa forflyttning till fots.
Speciellt rorelschindrade och fysiskt svaga personer begrinsas avsevitt i sin
framkomlighet pd grund av detta. Enligt en undersokning gjord 1 Orgryte
gillande betydelsen av parksoffot och binkar, framkom att drygt 70 % av de
ildre inom statsdelen skulle rora sig friare om det fanns fler bankar som var
ritt placerade i stadsdelen. Att méjligheten till vila dr viktig for dessa minnis-
kor framkom tydligt i undersékningen och detsamma bor gilla f6r de aldre i
Kallered [Bergquist et al. 2001]. Rastplatser kan ocksa bidra till att kunder
otkar besoka ytterligare fler butiker.

De foreslagna platserna for torgmiljGer dr utanfér den Gstra ingéngen till Eken
center, invid det norddstra hornet av IKEA-huset, omtridet mellan COOP
Forumbyggnaden och K-centet samt del av omradet mellan Mestahuset och
Telia-/ONOFF-butikerna (se figur 6.6). Dessa omraden har valts utifrin
folks rorelsemdnster samt att det ger l6sningar pé brister i dagens utformning.
Malet ar att dessa platser skall vara vil avgrinsade frin biltrafik och ge plats
for vila bade fysiskt och psykiskt. Det kan ocksa finnas méjlighet till forsilj-
ning av glass, godis, fika m.m.

De foreslagna torgmiljoerna gor att parkeringsplatser forsvinner, vilket kan
kompenseras med enkla p-dick 6ver nirliggande parkeringsytor. Méjligheten
att komma intill byggnadernas entréer med bil for av- och pélastning/stigning
skall kvarstd. Detta skall dock endast vata mojligt di behov foreligger, vilket
innebir att relativt fa bilat kommer finnas inom dessa avgrinsade omriden
och da pi fotgingates villkor. Lokalgatan utanfér Teliabutiken och ONOFF
kommer att drabbas hardast di den uppgraderas till en girdsgata. I trafik-
utredningen gillande detaljplanen for Ekenskolan beriknas drsdygnstrafiken
(ADT) pa genomfarten till 4300, varav 2000 kte in frin Fkenleden och
2300 korde ut pd densamma. D4 man kan anta att det stora flertalet dkte till
och fran parkeringen vister om K-center och Mestahuset, uppskattas genom-
fartstrafiken pi lokalgatan till hogst 500 fordon/drsdygn. Detta, i samband
med en planerad ombyggnad av parallellvigen till E6/E20, gor att utbyggna-
den av en torgmiljé anses vara genomférbar. Uppskattad ADT f6r lokalgatan
efter ombyggnad 4r maximalt 100. Egentligen borde man kunna stinga
genomfarten helt men di méjlighet till lastning av varor bér finnas kvar halls
genomfarten 6ppen.
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Figur 6.7: Bild fore och efter anliiggning av torgmilji mellan Mestahuset och Telia/ ONOFF.

6.2 Djupgaende studie av minibuss

Inne pi kopstadsomridet skall bussarna framféras pa sidant sitt att de inte
upplevs som ett hot av fotgingarna. Detta innebir att bussens medelhastighet
troligen inte kommer Sverstiga 20 km/h och bussgatorna utformas som
gardsgator, alternativt som helt separerade system.

6.2.1 Fordonets utformning

Fordonen bét vara av en mindre, lig bussmodell. Detta gor att de inte upp-
levs som lika farliga av fotgingare, kriver en liten svingradie och ir litta att
ta sig in i och ut ur. Med plats for 15-30 passagerare, bade staende och sit-
tande, beriknas behovet tickas och ger dessutom en lagom stor buss. En
mindre bussmodell 4r ocksd energisnalare och helst skall den drivas pid miljo-
vanligt brinsle. Vad giller inredningen i bussen sa dr det visentligt att det
finns ordentligt med plats for inkopen, barnvagnar och rullstol. Detta kan
enkelt 16sas genom att man installerar s.k. vippsiten i nigon del av mini-
bussen.
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Tillverkare: Mercedes-Benz | Tillverkare: VW — Kutsenits | Tillverkare: OmniNova

Modell: Der Sprinter Minibus | Modell: City ITI Modell: Multirider
Lingd: 6,5m Lingd: 68 m Lingd: 6,2 m
Bredd: 20 m Bredd: 2,1 m Bredd: 2,1 m
Hbjd: 2,6 m Héjd: 2,7 m Héjd: 2,7 m

Antal sittplatser: 10 + 3 st. | Antal sittplatser: 8 — 16 st. | Antal sittplatser: 9 st.

Antal passagerare: ~ 30 st. Antal passagerare: ~ 20 st,

Déorrbredd: okind Dorrbredd: 1,2 m

Antal passagerare: ~ 20 st.
Dérrbredd: 1,3 m

Briinste: diesel eller bensin Brinsle: diesel eller biogas Brinsle: diesel

Figur 6.8: Forslag pd tre olika bussmodeller. Antalet passagerare dr uppskattat utifrin busstorlek.

6.2.2 Lampliga dragningar av busslinjen

En busslinga som ir méjlig att inféra inom ett mycket kort tidsintervall ar
foljande: Bussen kor motsols i en slinga runt och inom képstaden. Utgingsli-
get for bussen blir en nybyggd héllplats i anslutning till pendeltigsstationen.
Eftersom goda gingforbindelser finns under spiren fotliggs hallplatsen Sster
om spiren. Bussen borjar med att kora under E6/E20 pa Labackavigen och
vidare ut pi Ekenleden bort mot Eken center. For de som vill till Ekenskolan
eller in 1 képstaden finns det mojlighet £6r pi- och avstigning pa den ordinarie
busshallplatsen Kallered kopstad. Vid rondellen vister om Eken center gor
bussen en vinstersving ner mot Kélleredsmotet. Vid Eken center skapas en
ny hallplats 1 hojd med centrets Gstra entré och det nyanlagda torget. Direfter
kér bussen vidare till nista rondell, dir den svinger 180 grader och kér
tillbaka. For att komma in pa IKEA:s parkering maste bussen snabbt byta
korfalt pa en sa kort stricka som 50 meter, vilket kan orsaka problem framfé-
rallt under hogtrafik. Vil inne pa patkeringen kot bussen forst utefter E6/
E20 for att sedan svinga upp mot IKEA-husets nord6stra hérn. Vid det
planerade torget finns nista hallplats. Efter det svinger bussen bort mot
COOP Forum och féljer husets fasad till K-center dir hallplats nummer fyra
it beldgen. Den fortsatta firden gir tillbaka ut pa parallellvigen till E6/E20
och den sista hillplatsen 4r beldgen 1 héjd med Mestatorget vid ONOFF-
butiken. Direfter kor bussen tillbaka till pendeltagstationen (se figur 6.9).
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Den ovan besktivna strickan har provkorts med bil, dir det i genomsnitt tog
8,5 minuter att kora slingan. Enligt iakttagelser 1 centrala Goteborg tar det 30
sekundet for en buss att stanna till vid en hallplats. Antalet passagerare
varierade frin 5 — 10 personer under de olika tillfillena, men tiden var den-
samma vatje gang. | berikningarna f6r képstadsbussen beridknas tiden bli 45
sekundet eftetsom stora mingder bagage medférs. Rundturen beriknas séle-
des ta 12,5 minuter. Ytterligate beriknas bussen behéva 7 minuters vantetid
vid tigstationen. Har uppskattas gingtiden frin bussen till den bortre per-
rongen till 4 minuter och 3 minuter 4t andra hallet. Skillnaden beror pa hur
mycket man har att bira. Motsvarande siffror for den nirmst beligna per-
rongen ir 3 resp. 2 minuter. Eftersom tigen kommer in till Kéllered station
med en minuts mellanrum ir det den bortre perrongens gingtider som blir
dimensionerande for bussens vintetid. Slutsatsen blir att hela omloppstiden
blir ca. 20 minuter (se bilaga 3). Under hogtrafik di tigen kommer med en
kvarts mellanrum krivs det minst tvd bussar i omlopp (se figur 6.10).

.. Nodvandig véante-
tid vid station
s Minibuss
anpassad for
passagerare fran

[

: f T1 tagen
28 @ S ¢ 28 3 S VP
QX @ Q% € 5} € 35 anpassad for
S = 8.8 a2 " passagerare till
= -QO o ;
9 X x0 tagen
2.8 28 L
e s ok

Figur 6.10: Grafisk tidtabell fir bussratt.

Visttrafik betalar ca. 200 000 kr/4r i fast pris samt 12 — 13 ke/km for en
minibuss av liknande modell som avses i detta fall. D4 kvartstrafik med tag
under butikernas Gppettider infaller mellan tiden 15:30 — 19:00 kan det ¢j
anses ekonomiskt forsvarbart att under denna tid kora med tva bussar som 1
princip gir tomma halva turen. Om man kér med en buss vid halvtimmes-
trafik s4 kommer lingre vintetider att uppsti, om totalt ca. 15 minuter. D4
det ir viktigt att det inte blir for ling vantetid i bytet tig till buss foreslas
foljande variation pa linjedragning: Vid Eken center gar turen in pa parallell-
gatan till Ekenleden och en hillplats anliggs intill torget. En bussgata med
effektiv ljusreglering tilliter bussen att géra en skarp vinstersving 6ver
Ekenleden och in pi parkeringen utanfor IKEA. Detta alternativ kriver
nigot mer omfattande ombyggnationer, men anses bli det smidigaste i ling-
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den. Vid IKEA foljer bussen husfasaden till hillplatsen strax séder om en-
trén. Ditefter fortsitter bussen ut pa Ekenleden och kér ater bort till hallplat-
sen vid Eken center och avvaktar. Nar det ar ca. 10 minuter kvar till tigets
avgang paborjas rutten igen och bussen kér bort till IKEA {61 att sedan
fortsitta till COOP Forum, Mestatorget samt stationen (se figur 6.12). En tur
av det hir slaget ir mindte beroende av trafiksituationen, tigforseningar och
lingre stopp vid héllplatser. Med en flytande tidtabell kan foraren sjilv be-
doma trafiksituationen och anpassa turen pa bista sitt till tigen. Den nya
grafiska tidtabellen visas i figur 6.11.

. Nodvandig vénte-
tid vid station
s Minibussens
tidsplan i det
slutliga for-
T 1 T slaget
os o8 9 28 @
8L & 0% & 8% 8
o o T, £
€6 £6 e86
o oo [=5=4
S Rf g
Figur 6.11: Tidsdiagram fir bussrutt som héiller halvtimmestrafik.

Valet att dra bussen i en slinga som 16per motsols gjordes for att fi en snabb
och effektiv forflyttning till Eken center som ligger lingst bort fran
pendeltigsstationen. Besokare som kommer med tiget och skall besdka de
nirmst beligna butiketna kan vilja att ga den relativt korta strickan. Beso-
kare till mitten av kopstaden kan dka med bussen men vilja att kliva av vid
hillplatsen Kallered kopstad ute pd Ekenleden. Pa sa sitt forsorjs hela kép-
staden mest effektivt. P4 tillbakavagen kan pa- och avstigning ske och passa-
gerare transporteras mot pendeltigsstationen. Det negativa med att lita
bussturen gi motsols ir att alla hallplatserna ligger pa ”fel” sida av vigen.

Ett annat alternativ pd bussrutten ir att denna gir helt inne pa kopstadsom-
tidet (se figur 6.13). P4 si sitt undviker man kder som kan uppsta pi Fken-
leden och pi- och avstigning kan ske i bada riktningarna. Det medfér dock
dyrare anliggningskostnader p.g:a. dubbla hillplatsligen och dessutom blir
forsotjningen av kopstaden mindre effektiv (jmfr stycket ovan).

Minibussen ir framst tinkt att anvindas som ett yttre system, d.v.s. for trans-
port av kollektivtrafikresenirer till och fran képstaden. Anlinder man med
pendeltiget s kommer man pa detta sitt snabbt in till képstaden och nir
man skall hem igen s slipper man bira sina kassar en onddigt lang vig. Det
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skall ges mojlighet for alla trafikanter att nyttja bussen som inre system, men i
praktiken beriknas nyttjandegraden bli mycket liten. Detta beror frimst pa
att bussen kommer halla halvtimmestrafik genom kopstaden, eftersom dess
tidtabell skall anpassas till pendeltigens tider. Det ar f6ga troligt att besckare
invantar bussen nigon lingre tid, utan viljer istillet att fSrflytta sig till fots,
med cykel eller med bil. Att ha titare trafik 4n halvtimmestrafik anses 1
dagsliget inte vara rimligt ur kostnadshinseende. Systemets uppbyggnad
forhindrar dock inte att man i framtiden okar turtitheten.

6.2.3 Kostnader for buss

Enligt siffror frin trafikrakningen samt enkitundersokningen si dker varje
dag ca. 390 personer till kopstaden med pendeltiget. Utslaget 6ver antalet
busstutrer som ir berdknade per dag blir det knappt 18 personer i varje buss.
Dirmed kan man dra slutsatsen att det finns ett undetlag for att driva en buss
med halvtimmestrafik.

Som tidigare nimnts ir de fasta avgifterna f6r en minibuss ca. 200 000 kr/ar
och 12 ~ 13 kt/km. Eventuellt kommer den t61liga kostnaden att stiga efter-
som medelhastigheten for den foreslagna bussturen kommer bli mycket lag,
samt att den aven stir still relativt stor andel av tiden. Troligen kommer turen
kriva tre heltidstjanster inklusive viss 6vertidsersittning (9:30-20:30, man-
dag-sondag). En 6verslagsberikning ger en érlig driftskostnad pa mellan 1,5
och 2 miljoner kronor.

Utover kostnaderna for bussen tillkommer investeringskostnader for
hallplatsligen och bussgator bide inne pa omridet och vid dverfarten pa
Ekenleden. Enligt Visttrafik kostar ett nytt hallplatslige med bussficka,
vintkur m.m. mellan 75 000 och 300 000 kr. Enligt ovan angivna forslag
kravs fem nya héllplatser utefter slingan. Endast pa tre av dessa maste buss-
ficka byggas, vid pendeltigsstationen, Eken center och Mestatorget. Kostna-
derna for dessa uppskattas till 200 000 kr/st, och for de tva Svriga, dar
endast vintkur och busstavla skall sittas upp, till 50 000 kr/st. Den totala
anliggningskostnaden for hillplatserna uppgar sledes till 700 000 kr.

6.3 Djupgaende studie av monorail

Monotail som ett upphojt system maste ansluta till fastigheternas Gvervaning,
Detta kriver ombyggnation av de flesta husen, men far den stora fordelen att
kunderna kommer direkt in bland butikerna. Det upphojda systemet gor det
ocksé enkelt med tita hillplatsligen och man kan ha stationer i nistan alla
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byggnader. Detta ir speciellt passande i K-center och Fken center pa grund
av deras karaktir som galleria. Mestahuset blir lite problematiskt eftersom
denna fastighet innehéller flera butiker som alla har separata entréer mot
gatan. Det dr mojligt att dra banan genom galleriorna, men di kan man f6r-
utse problem med luftslussat. Eftersom monorailen kommer att féra in bade
kyla och smuts i byggnaden, speciellt pa vintern, dr det mer praktiskt med
utanpiliggande stationer.

En stor fordel med ett upphdjt system 4r att det dr vildigt sikert ur trafik-
synpunkt. Antalet konfliktpunkter mellan fordon och miénniskor minimeras.

Systemet ér tinkt att kunna anvindas av alla képstadens kunder. Ett problem
blir att det 4r oméjligt att borda systemet frin parkeringssidan, utan man
miste forst g in i en butik. Beh6ver man limna varor 1 sin bil, kanske man
flyttar den istillet for att g tillbaka in i butiken. Man bor i detta lige komma
ihag att endast 21% av de tillfrigade personerna som anlinder i bil kdper mer
in de kan bira (se figur 4.9) och de som behdver lasta av sig har sedan moj-
lighet att anvinda sig av gingstriket.

Det har varit svart att fa tag pa konkreta fakta om olika monorailsystem.
Detta beror till stor del pa att det 4r f& av dessa som ir i drift idag, men ett
stort antal som ir i planeringsstadiet eller finns som prototyper.

6.3.1 Utformning av gondolen :

For att uppna ett bra fléde pa gondoléma bor de vara sma och forarlosa. Sma

fordon innebir tita tidsintervall och fér optimal sikethet bér de vara automa-
tiserade. Detta gynnar dven ekonomin, eftersom smé vagnar kan uppbiras av

en mindre bana och man samtidigt inte behover betala f6r forare [Andréasson
2000].

En lamplig gondolstorlek for kopstaden bor vara mellan 8 — 12 platser. For-
don som kan ta 10 passagerare ger med avging varje minut och 70% beligg-
ning, en kapacitet av ca. 500 pers/h.

Det finns ett flertal olika tillverkare av monorailsystem. Exempel pa modeller
som kunde vara limpliga 1 képstaden 4t Austrans eller Urbanaut. Austrans gir
p# en bana byggd av betong som skall klara det svenska klimatet. Den kérs
med griphjul vilket ger en effektiv inbromsning dven vid isig bana [Andréas-
son 2000]. Urbanauts vagnar gir pd gummihjul pi en betongbana som man
kan anpassa till nordiskt klimat genom att ligea in virmeslingor.
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Tillverkare: Austrans Tillverkare: Utrbanaut

Passagerare: 9 st Passagerare: 6 st
Maxhastighet: 120 km/h Maxhastighet: 64 km/h
Radie: 8m Radie: okind
Stolpavstand: 20 m Stolpavstind: 45m

Systemkostnad: 120 — 150 Mkr/km | Systemkostnad: 90 — 100 Mkr/km
Figur 6.14: Firslag pa limpliga monorailsysten.

6.3.2 Forslag pa lampliga dragningar av monorailbana

Monorailsystemet 4r oerhort flexibelt, med manga méjliga variationer pa
linjedragning. Systemet kan vara uppbyggt med anropsstyrning och separata
sidospér vid hallplatserna, eller som en enkel bana med stopp vid varje sta-
tion. For det forsta alternativet behovs endast ett par sekunder mellan
gondolerna, medan den enkla banan kriver ett tidsintervall pa ca. en minut.

En tinkt bana gir i en slinga kring kopstaden. Systemet gors tillgangligt for
kollektivtrafikresenirer som kommer med pendeltiget via en station i
Stadiumhuset. Man fiardas sedan snabbt bort till Ekenskolan och Eken center
for att sedan ledas upp genom kopstaden via stationer invid IKEA, COOP
Forum, K-center, Mestahuset och sedan tillbaka till Stadium/ Elgiganten (se
figur 6.15). Skalet dll att lata bana gi forbi butikerna it detta hall ir samma
som for bussen (se kapitel 6.2.2).

Ett alternativ med dubbelspitig bana skulle férenkla resandet pi si sitt att
man slipper en ling rundresa om man exempelvis vill firdas séderut i kop-
staden, mellan exempelvis K-center och Eken center. Sjilva dragningen
skulle i detta fall bli vildigt enkel och i stort sett folja huvudgangstraket
mellan de olika butikerna. Ett dubbelspar ger heller ingen storre merkostnad,
eftersom de birande konstruktionerna redan 4r pa plats. Diremot uppkom-
mert stora problem vid anliggandet av de olika stationerna eftersom det da
behévs tvd perronger per station. Dessa tillbyggnader kan anses bli f6r omfat-



tande och siledes foredras ett enkelriktat system. Mojligheten med den rakt
dragna, dubbeltiktade banan kan dock genomf6ras pa si sitt att gondolerna
endast stannar i en riktning och att banan dras med en liten loop 1 varje dnda
som vandplats it gondolerna (se figur 6.16).

En tredje variant pi bandragning kan vara att ligga spéren i en itta runt
kopstaden med en vindplats i centrum (se figur 6.16). Detta medfor en
méjlighet till att ha fler tuter till en viss del av képstaden om detta skulle visa
sig vara onskvirt.

6.4 Betalsystem och finansiering

Det finns upphandlingsavtal inom kollektivtrafiken som reglerar vem eller
vilka féretag som far kora vilka strackningar. Eftersom Vasttrafik har ritten
till intilliggande viignit méste ocksd de nya tekniska systemen inom kop-
staden koras i deras regi. Detta giller framst bussen. Hur avtalen skulle gilla
for de Svriga systemen ar oklart. Nedan foljer tinkbara alternativ pa hur de
tekniska systemen skulle kunna finansieras.

6.4.1 Resendren betalar

Reseniren betalar med Visttrafiks gillande taxor. Idag ticks i genomsnitt 50
% av utgifterna for en tur med biljettintikter. Att beh6va betala for interna
resor skulle troligen 4 folk att helt avstd frin att nyttja systemet och man har
siledes inte vunnit ndgot alls pi det nya systemet. Ett problem med att inte
betala kan dock vara att tjuvikning Skar pi intilliggande kollektivtrafiknit.

Visttrafik skulle troligen inte tjina nfgra extra pengar pa att ha avgiftsbelagda
resor. Det interna resandet skulle vara obefintligt och de som fortsitter med
annat transportmedel efterit trycker bara pa “byte”. Inga extra pengar med
andra ord.

6.4.2 Kommunen delfinansierar

Enligt Visttrafik stir kommunerna nistan alltid f6r kostnaderna av nya
hallplatsligen. Ur samhillsekonomisk synpunkt kan kommunen ocksa vinna
pa att delfinansiera transporterna. Resendrerna nyttjar di systemen utan att
betala for resan. Detta kan bidra tll 6kad nyttjandegrad bade av det interna
resandet men 4ven pi andra linjer.



Figur 6.15: Dragning av monorail i
en enkelspdrig slinga runt kdpstaden,
alternativ 1
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6.4.3 Foretagen sponsrar

Ett alternativ till att kommunen skjuter till pengar ér att avtal upprittas med
niringsidkatna i omridet. Detta kan ske pé flera sitt. Exempelvis kan fordo-
nen utgora reklamplatser, eller si kan resan vara gratis mot uppvisande av
kvitto 1 nagon av képstadens butiker.

Oavsett hur man viljer att finansiera systemen ar det viktigt att vilja en me-
tod som inte hammar resandet. Att ha en hog utnyttjandegrad ir det frimsta
malet.



Effekter av systemen

De olika systemen ger olika stora effekter. I detta kapitel beskrivs systemens
invetkan pa luftféroreningar, enetgifétbrukning, trafiksikerhet och tidsvinster
resp. -forluster. Buller har ¢j medtagits i jimforelsen eftersom studerade
atgarder bedéms ge ett marginellt tillskott till miljon som helhet. Detsamma
giller for intringet 1 den fysiska miljén dir inget av systemen anses ge nigot
betydande intring med avseende pa sin konstruktion. Eftersom systemen inte
ar sparbundna i markplan, anses heller inga barridreffekter uppsti som ir
storte an de som erhilles av dagens trafiksystem.

7.1 Jamforelse av de tekniska systemen

7.1.1 Emissioner

For att berdkna emissioner frin en bil har Vigverkets berdkningsprogram
EVA (effektberikning vid viganalys) anvints. Ovriga uppgifter har himtats
ur litteraturen [Miljohandboken 1996, Hedberg 1995]. Virdena aterfinns 1

figur 7.1.

Som visas i tabellen 4r det stor skillnad pa de uppgifter som hittats i litteratu-
ren och de siffror som datorberakningen ger. For jimférelse mellan olika
trafikslag anvindes siffrorna frin litteraturen eftersom de troligen édr fram-
tagna pé likartat sitt.
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Emission Bil — Kallstart Bil - Stadsstrafik | Bil — Stadstrafik | Minibuss (-1992)
(EVA) - Stadstrafik

NO, (g/km) 0,09 0,6 1,0

VOC (HO) 2,5-16 0,03 1,7 0,3

(g/km)

CO (g/km) 17-140 0,13 - 1,2

CO; (g/km) - - 230 -

Partiklar (g/km) |- 0,004 0,02 0,4

Figur 7.1: Emissioner frin en standardbil sam? frin en dieseldriven minibuss ntan mifjskrav.

For att uppskatta utslippen per personkilometer méste beliggningsgraden for
vatje fordonsslag beriknas. Enligt enkitundersokningen var det 564 personer
som dkte till képstaden 1 277 bilar. Detta ger en beliggningsgrad pa 2,04
personer/bil. Bussens beliggningsgrad uppskattades till 70% av antalet
sittplatser i bussen, vilket blev 12 personer/buss (VW-bussen). Pi samma sitt
beriknades monorailens beliggningsgrad till 4,2 personet/gondol (Urbanaut).

Den ungefitliga strickan som vatje forflyttning i bil utgjorde, mittes upp pa
en karta (se bilaga 4) och den totala forflyttningen med bil blev 77,95 km.
Forflyttningen gjordes av 105 bilar, vilket ger en medelforflyttning i bil pa 742
meter. Med antagande om att 50 % av dessa forflyttningar istillet sker med
nigot av de interna transportsystemen, si kommer miljopéverkan att férind-
ras enligt figur 7.2. T figur 7.3 gors en jimforelse dd viss andel av
forflyttningarna sker med kallstartad bil. Dir har virdena for kallstart valts ur
intervallet i figur 7.1 till HC = 7 g/km och CO = 60 g/km. For 6vriga virden
se tabellen ovan.

Som visas i figur 7.2 s ger forflyttning med monorail eller gang, vilka inte
beriknas ge nigra utslipp alls, en relativt stor miljévinst. Om 50 % av
forflyttningarna diremot sker med minibussen si ger detta hogre utslipp dn
vad en varmkord bil i stadstrafik get, trots att hinsyn tagits till beliggnings-
graden for respektive fordon. Man kan dock inte rikna med att alla bilar
varmstartar. I figur 7.3 ser man tydligt vilken stor, negativ paverkan som
kallstart ger. Utslippshalterna har méingfoérdubblats. Hir syns ingen skillnad
pé utslippen frin buss- och monorailsystemen. Det mest férdelaktiga ir att
minibussen dtivs med natur- eller biogas. Tyvirr saknas uppgifter om emissio-
ner frin biobrinslen, annars hade troligen resultatet visat att transport med
buss var mer férdelaktigt 4n transport med bil.
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Figur 7.2: Diagram som visar utskippsnivéer. Jamforelse di 50 %
av besokarna som idag nyttjar sin bil for forflyttning mellan

butikerna istillet utnyttjar systemet.
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Figur 7.3: Diagram som visar vilken stor belastning kallstarter

uigor.

7.1.2 Energi
Virdet for beliggningsgraden anvindes for att berikna energiférbrukningen
per personkilometer for resor med respektive fordonsslag. Energi-
forbrukningen for respektive system anges i figur 7.4. Observera att dessa
uppgifter giller for framdrivning av ett fordon. I verkligheten blir férbruk-
ningen troligtvis hdgre med tanke pa bla. accelerationer och starter. Dess-
utom forbrukas energi 1 hissystem och liknande som krivs for de eleverade

Sys temen.
Energiforbrukning
(&Wh/plkm)
Bil 0,46
Minibuss 0,38
Monorail 0,05
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Figur 7.4: Energiforbrukning for bil, minibuss
och monorail under drift [Gustavsson 1994].



Utifran enkitundersékningen beriknades antalet personkilometer gjorda i bil

dll 162,05 pkm. P4 samma siitt som i kapitel 7.1.1 sa blir fordndringen enligt

figur 7.5 om 50 % av de som idag flyttar bilen mellan butiker istillet utnyttjar
nigot av de interna transportsystemen.

Energi- **°]"
forbrukning .o
&Wh) 360

100% b1 50% b1 +50% buss 58% b1l +50% monor atl

Figur 7.5: Jamforelse di 50 % av besikarna som idag nyttjar sin bil for
Jorflytining mellan butikerna istillet utnyttjar systemer.

Som tydligt framkommer av figur 7.5 si kriver bida de tekniska systemen
mindre energi 4n biltransporterna. Alternativet med monorail ger nistan en
halvering av energiférbrukningen. Andelen som nyttjar systemet kan dock
diskuteras. Fér bussen kanske 50% anses vara éverdrivet manga, medan man
for monorailsystemet kan rikna med 6kad anvindningsgrad.

7.1.3 Trafiksédkerhet

Ur trafiksikerhetssynpunkt bidrar ett 6kat anvindande av gingstraket till att
fler ménniskor r6r sig som oskyddade trafikanter i omridet. Samtidigt minskar
den interna biltrafiken och vil avgrinsade strik borde rimligtvis leda till 6kad
siakerhet.

Med en minibuss i omlopp som passerar nira entréerna si 6kar konflikterna
med géngare och dirmed Okar risketna. Eftersom systemet kan bidra till att
fler dker kollektivt till képstaden och att det dirmed blir nagot firre bilar, kan
trafiksikerheten forbittras. Med tydligt markerade bussgator kommer troligt-
vis trafiksikerheten att bli densamma som utan ett bussystem — atminstone
inte simre.

Ett monorailsystem 4r helt skilt frin Svrig trafik och didrmed uppstir inga
konfliktpunkter. Om minga av de interna fotflyttningarna kan ske med
systemet istillet £6r 1 bil, minskar trafiken i omridet och dirmed okar trafik-
sikerheten.

60



7.1.4 Sammanstélining

I figur 7.6 har en sammanstillning gjorts 6ver de bedémningskriterier som
ansigs viktigast. Graderingen ir gjord pa en fyrgradig skala dir (+ +) dr mest
positivt och (- -) mest negativt.

Utslipp | Energi | Tid Trafik- Nyttjande- Inre Yittre Kapacitet
sikerhet | grad system system
Gang + -+ T+t + + + + 4 + + +
Buss - - - + - - + 4 +
Monorail | + + + ++ + + ++ ++ - +

Figur 7.6: Sammanstéllning av positiva och negativa effekter for olika system.

7.2 Ett praktiskt exempel for privatperson

Eftersom beliggningsgraden for biltrafiken till képstaden it ca. 2 personer/
bil, gérs ett exempel pa detta. Ponera att Herr och Fru Stihl som bor i cen-
trala Géteborg gor en utflyke till Kallered kopstad. Under sitt besdk i kop-
staden vill de besdka elektronikaffirer, vilket innebir att de besoker Eken
center, ONOFF och Elgiganten. I det forsta alternativet aker de i sin bil,
medan de 1 alternativ tvé tar sparvagnen dll centralstationen och direfter
pendeltaget ut till Kallered. I képstaden utnyttjar de det interna
monorailsystemet. Gingstriken ir upprustade och antas ha den gena drag-
ningen (se figur 6.5). Jaimférelsen gors utifrdn privatpersonens perspektiv.

Olika saker under en resas ging anses vara olika jobbiga. Dirfor 4r det vanligt
att man viktar de tider som utgdr en resa for att fi en sannare bild av den
anstringning som reseniren gor. Den viktade tiden kan anvindas som ett
matt pa vad reseniren viljer for firdmedel, det vill siga att den faktiska tiden
inte ir avgorande. De olika vikterna ar foljande [Jan Efraimsson]:

Vikt
Giéng 2
Vintedd 1,5
Aktd 1
Bytestid 5
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Alternativ 1: Bil

Foljande figur visar den uppskattade tiden det skulle ta for familjen att for-
flytta sig frdn sin ligenhet till Kallered kopstad med bil. Har anges bade den
faktiska tiden och den viktade tiden.

Férflyttad stricka/utférande Minuter Vikt Viktad tid i min.
Ligenhet ~ bil / kliva in i bil 5 2 10
Gbg — Képstaden 25 1 25
Parkera och kliva ur bilen vid Eken center 2 1 2
G4 tll butiken 1 2 2
G4 tll bilen 1 2 2
Flytta bilen till parkeringen vid ONOFF och parkera 5 1 5
Ga till butiken 1 2 2
G4 till bilen 1 2 2
Flytta bilen till parkeringen vid Elgiganten och parkera 3 1 3
G4 dll butiken 1 2 2
G4 dll bilen 1 2 2
Képstaden — Gbg 28 1 28
Parkera vid ligenheten 5 1 5
Bil — ligenhet 7 2 14
Summa: 86 104

Figur 7.7: Faktiska och viktade tider for resa med bil.
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Alternativ 2: Kollektivtrafik

Féljande figur visar den uppskattade tiden det skulle ta for familjen att f61-
flytta sig frin sin lagenhet till Kéllered kopstad med kollektivtrafiken.

Forflytrad stricka/utférande Minuter Vikt Viktad tid i min.
Ligenhet — sparvagnshiliplats 2 2 4
Vinta pa spirvagnen 2 1,5 3
Sparvagnshallplats — Drottningtorget 11 1 11
Ging Drottningtorget — Gbg Centralstation 4 2 8
Vinta pi tiget 5 5 25
Gbg Centralstation — Killered station 12 1 12
Gang Stationen — monorailhallplats 4 2 8
Vinta till monorailen dker 0 5 0
Aka med monorailen till Eken center 2 1 2
G4 tll butiken 0 2 0
G4 ll monorailen 0 2 0
Aka med monorailen till Mestatorget 3 1 3
G4 till butiken 1 2 2
G4 dll Elgiganten 2 2 4
G4 till Kallered stationen 4 2 8
Vinta pi taget 5 1,5 7,5
Kallered station — Gbg Centralstation 12 1 12
Ging Gbg Centralstation — Drottningtorget 4 2 8
Vinta pa sparvagnen 4 5 20
Drottningtorget — sparvagnshillplats 11 1 11
Sparvagnshallplats — ligenhet 2 2 8
Summa: 90 152,5

Figur 7.8: Faktiska och viktade tider fir resa med kollektivirafik samt inre systen.
7.2.1 Jamférelse av kostnad

Kostnaden for Herr och Fru Stahl di de utnyttjar bilen respektive kollektiv-
trafiken som firdmedel till kopstaden blir enligt f6ljande:
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Bensinpris dr ca. 10 kr/1 och bilen drar 0,8 1/mil i landsvigskorning och 1,2
1/mil i stadskorning, Strickan ut till képstaden uppmits till 1,5 mil och inne
p# kopstadsomradet kér de 2,5 km. Den kostnad som fas av bilens virde-
minskning har bortsetts iftdn. Totalt kostar hela resan med bil 27 kr.

Kostnad for enkel resa frin Goteborg till Kallered med kollektivtrafiken ar 21
kr/petson di man betalar med s.k. hundrakort. De betalar ingenting for de
interna resorna med monorail. Totalt blir kostnaden 2*2*21 kr = 84 kr for
hela resan. Om patet ditemot dker tillbaka inom 3 timmar kan de dka pa
samma biljett hem. Hela resan kostar di 42 ke [Visttrafik 2001].

7.3 Diskussion

I faktisk tid vinner man i princip ingenting pé att dka bil istallet for att ta
pendeltiget. Ser man till den viktade tiden 4r det dock en visentlig tidsvinst
man fir pd att dka i sin egen bil. Det kan dock diskuteras huruvida det ar
rimligt att ligga vikten 5 pa bytet mellan sparvagn och pendeltig. Om detta
istillet ses som vanlig vintetid, sjunker den totala viktade tiden med ca. en
halvtimme. Aven om det fortfarande anses smidigare att ika med egen bil s&
ir skillnaden inte lika stor.

Om man it tvi eller fler i sallskapet si vinner man ocksi pengamissigt pa att
dka ut i eget fordon. Det finns dock fler faktorer att ta hinsyn till och ser man
p# utslappsmingder (tig, spirvagn, biogas) och energiférbrukning s 4r det
battre att, di det ar mojligt, dka kollektivt.
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Slutsats

Intervjuundersokningen visar att kunderna ror sig mellan flera butiker i
kopstaden under ett och samma inkpstillfalle. Undersokningen visar ocksa
att en forvanansvirt stor andel av denna trafik sker till fots. D4 de forhillan-
den som i dagsliget rider for fotgingare ir under all kritik, maste nigot goras
som underlittar gingtrafiken. Dirfor foreslar vi en kraftig upprustning av det
befintliga gingstriket med plats for vila och sikra passager 6ver lokalgator.
Markbeliggning och évriga utformningsdetaljer bor vara enhetliga for att
tydligt markera avgrinsningen mellan kor- och gingbana. Om man forbattrar
gingstrikets standard kommer dessutom fler att anvinda det.

For att astadkomma en tillginglig milj6 for alla képstadens kunder kravs att
omridet kompletteras med ett tekniskt system. Detta kommer troligen att
minska bilkérandet inom omradet och diarmed bidra till en bittre miljo. Som
ett kompletterande tekniska system anser vi att minibussen endast bor fung-
era som ett alternativ under en évergingsperiod. Milet bor vara att ta fram ett
upphéjt system, som bide 4r mer trafiksikert, miljévinligare och effektivare.

8.1 Kritisk granskning av resultatet

Det har tagits hinsyn till minga olika faktorer i rapporten. Flera av dessa
innehaller storre eller mindre killor till osikerheter. De som har storst inver-
kan pi resultatet anser vi vara undersokningsmetoden samt dess genomfor-
ande och urval. Utvirderingarna av systemen ar inte fullstindiga och till viss

65



Kallférteckning

Boécker och rapporter

Andréasson, I (2000) Innovativa kollektiva trafiksystemr — dversikt over aktuella
utvecklingar. Stockholm: Kommunikationsforskningsberedningen. ISBN 91-
89511-24-7. KFB-rapport 2000:69.

Andréasson, I (1998) PRT — a Suitable Transport System for Urban Areas in
Sweden? Stockholm: Kommunikationsforskningsberedningen. ISBN 91-
88371-11-5. KFB-rapport 1998:38.

Bergquist, G och Lundquist, S (2001) Ex fillginglig nirmilji — betydelsen av
parksoffor och binkar. Goteborg: Miljoforvaltningen. PM 2001:5.

Borjesson, M och Peterson, B E (1999) Resendrernas upplevelser av antomatiska
bansystem. Stockholm: Kommunikationsforskningsberedningen. ISBN 91-
88371-36-0. . KFB-rapport 1999:21.

Catlsson, L, Djarv, E och Lundh, M (2001) Examensarbete: Trafiksimulering
med celluldra antomater — en _jamforelse av koldioxidutslipp i olika trafiksituationer.
Goteborg: Goteborgs universitet.

Ett miljoanpassat transportsystem — tre framtidsbilder (1992). Borlinge: Vigverket.
NVF-rapport nr 12.

Forslag till riksdagen. Riksdagens revisorers forslag angdende resultatinformation som
underlag for styrning av statlig verksambet. Kapitel 3.3.1 Trafikpolitiska mal
faststillda av riksdagen. 1997/98:RR7

Forstudie; Volvo nodbuss (2000). Goteborg: VBB VIAK AB.

Forstudie; Vg E6/E20 genom Killered delen Kdlleredsmotet — Torrekullamotet
(2001). Goteborg: Viagverket.

Gustavsson, E och Kaberger, T (1994) Energiforbrukning for spartaxi. En
Jamforelse med bil och buss. Linképing: Vig- och transportforskningsinstitutet.
ISSN 0347-6049. VTI-meddelande nr 737.

Hedberg, S (1995) Minskade utskipp #l/ luften. Botlinge: Vigverket. Publika-
tion 1995:56.

Kolbenstvedt, M, Silborn, H och Solheim, T (1996) Miljohindboken — trafikk og
miljotiltak i byer og tettsteder. Del 1. Oslo: Transportokonomisk institutt. ISBN
82-7133-967-2.

67



Kristoferson, J (2001) Detaljplan for omride sider om Ramningsvigen i véstra
Kallered (f-d. Ekenskolan). Molndal: Molndals kommun. Dar: 390/200 214.

Lippoy, R, Swahn, H och Peterson, B E (1989) Nya alternativa bansystem for
persontrafik. Stockholm: Transportforskningsberedningen. ISSN 0283-9105.
TFB-meddelande nr 101.

Steen, P et al. (1997) Firder i framtiden — transporter i ett bérkrafligt sambille.
Stockholm:

Forskningsgruppen for miljostrategiska studier. ISBN 91-88868-29-X. KIFB-
rapport 1997:7.

Tegnér, G et al. (1999) Spartaxi — ett effektivt och hillbart trafiksystem. Stock-
holm: Kommunikationsforskningsberedningen. ISBN 91-88371-17-4. KFB-
rapport 1999:4

Visttrafik (2000) Resvaneundersokning. Goteborg: Visttrafik goteborgsomradet
AB.

Wede, L (1999) MULI — Resendirer och gods i ett flexibelt fordon. Stockholm:
Kommunikationsforskningsberedningen. ISBN 91-88371-37-9. KFB-rapport
1999:22.

Westerlund, Y och Stahl, A (1999) MultiBuss. Flexibelt fordonskoncept for samord-
nad trafik. Anvindarbehov och tekniska losningar. Stockholm: Kommunikations-
forskningsberedningen. ISBN 91-88371-14 X. KFB-rapport 1999:1.

Produktinformation

Bombardier Transportation (2001) — Monorail
Centa Component (2001) — Hallplatsinventarier
Metcedes-Benz (2001) — Minibuss

OmniNova (2001) — Minibuss

Kutsenits International (2001) — Minibuss
Grona Linjen (2001) — Eldrivet gatutag

Referensgrupp

Lannér, Gunnar, Lektor, Inst. for Vatten Miljo Transport, Vig och vatten,
Chalmers tekniska hogskola.

Radstrom, Johanna, Handledare, Flygfaltsbyran Engineering AB.

Carlsson, Ronnie, Trafikingenjor Gatukontoret, Molndals kommun.

Jeppsson, Birgitta, Stadsplanerare Stadsbyggnadskontoret, Molndals kommun.

68



N

i B

Nyberg, Catarina, Viasttrafik.
Borne, Giran, Visttrafik

Experter

Andréasson, Ingmar, Teknisk doktor, Logistikcentrum.

Carlsson, Ronnie, Trafikingenjér Gatukontoret, Mélndals kommun.

Efraimsson, Jan, Trafikingenjor Sweco VBB VIAK.

Garling, Anita, Forskare, Inst. f6r Vatten Milj6 Transport, Vig och vatten,
Chalmers tekniska hogskola.

Hallman, Bertil, Projektledare, Flygfiltsbyran Engineering AB.

Hansson, Lars, Overgripande stadsplanerare, Gotebotgs Stadsbyggnadskontor.
Krafft, Ove, Universitetslektor, Handelshogskolan, G6teborgs universitet.

Databaser

CHANS

Libris

Transguide

TRIS online

Vigverkets biblioteksdatabas

Internetadresser (hemsidor bes6kta under hésten 2001)

www.aebishop.com

WwWWw.cnim.com

www.doppelmayr.com
faculty.washington.edu/~jbs/itrans /urbanaut.htm
www.frog.nl
www.geocities.com/~jojopics/PearlRidge/
www.google.com
www.intaminworldwide.com/Default.htm
www.kfb.se (senaste uppdatering 2000-12-20)
www.leitner-lifts.com

www.molndal.se (senaste uppdatering 2001-09-25)
www.monorails.org

www.nkk.co.jp/en

www.otis.com

www.swedetrack.com (senaste uppdatering 2001-11-05)
www.tfk.se (senaste uppdatering 2001-10-08)
www.vasttrafik.se (2001)

www.vti.se (senaste uppdatering 2001-11-08)

69






Bilagor
Bilaga 1:

Bilaga 2:
Bilaga 3:
Bilaga 4:

Intervjusvar
Kommentarer till intervjun
Utrikning av bussrunda

Matriser for avstind mellan butiker







0€> BUUIAY

L b L L € b IBPUIO L R
l 4 L I L 4 L Bi0q8309 L L | os
3 L 3 L 3 L S b eunjsibis3 L L e
L 3 3 3 L 3 L swopur] L L | osp
L L 3 L 3 4 L swopur 3 L Ly
L 3 3 L 4 L sepuiy L L | ov
L L B L L L b L 2 X wnia] b L sy
L 3 L L 3 L L 4 L yebuojuier L L <4
L 3 L L z L L L| v
b L L L 3 z L 3 [ <4
L L 3 3 3 4 3 3 L
L b L L L L L 2 b IEPUIOIN L b o
L 3 L L L Lo 3 z L Biogei0n L L | ee
L L L L 3 Lo 3 3 L 3 L | se
3 3 L L 3 L 4 } 3 L oze
3 L L L L 3 L S L passlieM| | L o€
l 3 3 3 L ! [4 [} diosjo|0 L L] se
L L L L L € L Biogelon L L ove
3 3 3 3 L z L [epUlQN L L| ee
3 3 L L L z L ogain | L 3 43
L L L L L 4 L euey| L Ll oe
L L L L L € L exoeqsbuny| L L | oe
3 3 3 3 b L 3 € 3 Bisquep 3 L | ez
3 3 L L 3 L € 3 uglsbiag 3 L | 8z
L 3 L 3 L L 4 L paselleM| L 3 Iz
L L L L I 3 3 3 Bi0gs109 L 1| oz
L b L L L 1 [ L 2 L 610g310D L 1| se
3 3 3 3 3 L 3 [4 L e[epapoy| 3 3 ve
3 L L 3 b 4 L [epulo L L | ez
L L L L 3 z L 6i0ga109 3 | 4
L L L L L L € 3 610ge109 L L] iz
3 3 3 3 L L b € b B10ge109 L 1] oz
3 3 L L L L L [epuloW L 3 6L
L b 3 L L 3 3 z L swopur] 3 L] s
L L L L L L 3 4 L Y] 3 [ At
3 3 3 3 3 € L 61098109 3 1| 9
L L 3 L b L L z L awopur] [ L Sl
L L 3 3 L 3 3 L L esy| L Ll ovb
L L L L L 4 L epuejagy 3 L e
L 3 3 L 3 3 3 z 3 sgiely 3 L zL
L 3 L L L L 5 L L exoeqgsbuny L Lo
B L L 3 3 X L P oL
b 3 L L 3 L 4 L L L 6
3 3 b L L 3 L z L 3 3 8
3 3 3 L 3 3 L L b L
L L L L L 3 L € ] L L 9
L b L L L b b 4 b Ied b L S
3 3 3 L L 3 3 z L Biogei09 3 3 14
b 3 3 L L L 3 uspun 3 3 €
3 L L L 3 3 3 L L awopur] 3 b 4
3 L 3 3 3 L L 4 5 0 Biogelon 3 3 3
N erl,ocsvez |96 vezL foN er| bugo [o3AD 1ig|wnipelS 44ONO ¥SAT  MdJOOD vaMi ueyd| ¢jedexsiies 1| enn eieg jjeeds bueo addop/iedkD Bel ssng  1g| Bugo eddop/iedAd bel ssng |ig
£66K1L HoxNIBA IBIABIL]  ¢eIRq UR JOI Buunhipo4 Jadgye epjgseg|  “stad [ejuy| éopualy|  ¢IN 8ysal uesjuep wiay IN woy JnH L)Y IN Woy JnH







0€< BUUIAY

3 3 L L L [ 3 L 3 exoeqgsbuny| 3 3 29
L L L L 1 14 L sepuiH 3 L 19
L L D L € L IEPUIQIN 1 L 09
L 3 3 3 3 z 3 sesely L 3 65
3 b L Lo L z L epunjoly L L 85
3 L 3 b 3 [ L € 3 exoeqgsbuny 3 L 1S
L L L L I L 3 L L ] paisjiey L 9
L L L L b z L Biogei0n L B g
L L L 3 L L 3 z L Aausp 3 b ¥S
L L L L 3 z 3 Biogeion 3 b €5
L 3 3 3 L L L 3 € L L L zs
L ] L 3 L € 3 L L 1S
L 1 L B L L L B L 0
L 3 3 L 3 3 3 z 3 3 L (34
3 L 3 3 3 3 L 4 L . L 3 8y
3 L L L L 3 L 4 L Q Biogalen L 3 id
L L L L L L 3 usjepares L L oF
b L L I 1 L L 3 L exoeqgsbuny| B L v/
3 3 L L L 4 L [epujon L L 144
L 3 3 3 L I 3 3 z 3 usbuisiH 3 L 534
3 3 L 3 3 3 L AN 3 3 44
[ | L 3 L L L L € L wnjus) L 3 54
L L L L L L b pais|iey L L oy
3 3 L 3 L 1 L 4 L 61098109 L L 6e
3 3 L 3 L L L L L L L 8¢
3 L L L L L L L L L€
5 L L L L L L 4 3 L L 9
L L L B L L L L z L L L 3
L L L L b 4 L exoeqgsbuny L L ve
b L L L L 4 3 IEPUIQN L b €€
3 ! L L L 14 L L 3 2
L L 3 L L[ L 4 L awopur L L e
b 1 L L b L b L B B10ge109 L L (3
3 3 3 L 3 L 4 L aAuION 3 3 6z
L L L L L L 3 € 3 sesa|iud L 3 8z
3 L L 3 L L 4 3 exoeqgsbuny| 3 b 1z
] L L L z L L L 9z
L 1 b L b z L b L 3
L L 3 b 3 4 L 3 b <4
3 L L 3 L 3 3 z L L 3 fora
3 3 A L b € L L L 44
L L L L 5 z L IEPUION 3 3 |24
L L b L L L L [I=ETe) L L 0z
3 L L 3 z L Biogel0 3 3 6l
3 3 3 L L z L ellerspp L L 8L
3 3 3 L L L 3 L L Japanpue] L L Ll
L L L 3 L L L L L dioyjleg L L oL
L L L L L z L Budodpr] b b Sl
3 3 L L b z L Biogelon 3 b i
L 3 3 3 L 3 L € 3 PEISA 3 3 €l
3 L L L (| 3 z L b 3 4}
L L 3 L L L 4 L L 23
L L L L L L b L b oqxid L L oL
3 L L L b L 3 L L Biogei00 L L 6
3 L 3 L Lo L 3 3 3 3 L 8
L L 3 3 3 L 3 z L 3 b L
L L L L L 4 L awopu 3 3 9
L b L L b L b b b ex3oeqsBuny| 3 2 S
3 L L L L 3 L IBPUION 3 3 14
A L L 3 3 b L 4 L Biaqiny 3 2 €
3 3 L L 3 3 z 3 pasAly L L z
L Ll L 3 L BeISYoN L L L
N erlf os v ez l|loscpeczl foN er| Bueo 19%40 g|wnipels 44ONO XA MdOOO VaMi usx3| ¢iedessies i[enn eseg yieioeds bueo eddop/jenAD bel ssng |ig| Bues eddow/edAd Bel ssna g
¢BbAI)] Ha)oeA 161Aa1L| seieq ue sl BuluphjueS Jaleye epjosag 's1ad Jejuy 2apualy SIN 9531 upjUBA Jway IN woy JnH PXT woy| JnH
e ~ > " > —— N







0€< BUUIAY

L l 3 3 3 L 3 € L [epuioN l l ekl
3 L L L I I l l S L Bpunjoi l 3 (431
3 3 3 L l l 4 3 Biaquaniey l 3 L
L 3 3 3 L 4 L Algbuny| L L oLl
l 3 I 3 I I € I awopur l L 60L
3 l l L l Ll L l 3 leplilg l L 801
L 3 l 3 3 L 3 L L € 3 awopur] L L /0L
l l l I 3 3 l I [ l l 2 l awopur] 3 3 901
L 3 I 3 l 4 3 1098109 L L goL
L L b L L z 2 dioie b Lo| yoL
b L L L t4 L Bespabug b L | eob
l 3 13 3 3 l 3 < l puessiepy 3 3 2oL
l l I l 3 3 l 14 3 sglog l L Lol
2 2 L L [ 13 3 4 L oAluION I 3 0oL
I 3 l Lo Lo 3 I S 3 JepaApue] 3 l 66
l L 3 L 3 4 I swopur L 3 86
3 l 3 L l [4 L [epuioiy 3 3 16
3 3 L 3 ! 3 swopury 3 L 96
L 3 3 3 Lo L l L lepujoi 3 3 G6
I 3 3 3 l 3 l 4 l 8AnL 3 3 6
3 l l 3 13 l jep3 elin I I €6
l 3 I l 3 I I I 4 l lepuion 3 l 6
3 3 L 3 L l 3 14 3 IBPUION 3 ! 16
l L l 3 Lo l L [4 3 esy| I I 06
3 L L l 3 3 L € L [epulon 3 L 68
l l l 3 l l L paJsjiex L I 88
3 I L Lo 3 3 l [4 L 0 Biogeieo 3 3 18
l 3 l L L 3 Il € 3 exoeqsbuny 3 I 98
l L 3 l I 3 l L I [epuion l L g8
3 3 L L L 3 3 3 [4 3 epun|ol4 L I ¥8
3 ! L 3 L 3 3 L 3 61002109 3 3 €8
l L L L 3 3 z L BpUNIQI4 A 3 3 c8
l 3 3 l L 4 3 Biogaieo Q l L 18
l L L I l I L € 3 lepuioi 3 3 08
I l L 3 I l l l 3 passjieM|L l 6L
I 3 L 3 3 3 3 wnieT 3 I 8L
l L l l l I l snio l L LL
I I l i 14 | Bi0ge109 l 3 9L
l I I l 3 I I 3 3 paJsjiex l I S
L L 3 3 3 L 4 L 1ePUIQN 3 3 172
L L L 3 3 3 l S 3 [epuioN I 3 €L
L L L 3 L l I 4 I epunjoid4 3 3 CL
l l l l | l 3 l l l wpisy I I 23
l l 3 I I l swopur] l l 0L
3 L L L 3 I ! S l passlieM|L 3 69
3 3 L L l L L L 3 [epuloN 3 L 89
3 3 3 3 L 4 3 usjssbuny| 3 I 19
l 3 3 3 3 3 3 l 3 exoeqgsBuny 3 3 99
l L 13 I Lok I l l 4 l BpuejAgy I I S9
l I l l [ l 2 3 l 3 V9
3 3 3 | 3 3 3 3 3 3 3 £9
BN erfzo9svezlfr o v €2 | foaN er| bueo 19340 g|wnipels 44ONO MSAP MJOOD VIl usya| sladeysies i|eny eieg jjemadg bueo addopy/|e¥kD Bel ssng jig| Bueo addop/ehD Bel ssng g
¢BbA1L [TESEN B1IASIL| ¢eJeq uB Ia BuiupAipod Jospye epjoseg|  °sJad [ejuy| ¢opualy|  LIN 9ysau upsueA Jwiay IN woX JnH 23U IN woy JnH
- > o | P - —







L ebeng

0€> uey
b L I l l l l € l exoeqsbuny| I L 12
3 l l 3 l 3 l l € 3 Biagauueyor L l €9
l 3 3 3 I I 3 I c 3 paAesio I I 2s
l L l | l l l 4 | 1epUION 3 l 1S
I 3 L l 3 l L 4 l epAuey L I 0s
3 3 L L € L exoegsbuny| 3 L (514
3 L A L 3 L 3 3 4 3 Bioge109 3 3 14
I I 3 L 3 l I L 4 3 wnisy 3 I VA4
L L 3 L L 4 3 dioyleg 3 L or
3 b L b b b L uabeAsioy| b L Sv
3 3 3 3 L 3 3 A 4 L IepulON 3 3 44
l l l L I 3 % 3 4 3 epun|oly 3 l 24
3 3 L 3 3 4 L BiogsiaugA L 3 [44
3 3 3 l l l | us|epsAeg 3 l 34
3 ) b L L L L € L Biogajon L b o
I L L 3 3 4 3 Biaqiep L L 6¢
3 3 3 L b L 3 L L ussje|dauur L 3 ee
L 3 2 3 L 3 b L L 61092109 3 3 L€
Lo 3 b L L L 4 } sesbully L L 9€
3 l l 3 l L l L 3 14 I Biaqrep 3 l ge
L 3 3 1 3 3 3 3 L L 3 ve
L L L 3 3 z 3 3 L €€
3 3 [ " 3 3 3 z 3 L 3 ze
l l 3 3 l 3 3 l 3 1e
3 3 l I l 3 L l l l 3 og
3 3 3 3 l 3 2 l 3 14 3 l 3 6C
3 3 3 I % 3 l 3 l 3 3 4 l l 3 82
3 L 3 3 3 4 l 3 3 12
l l 3 l L l 3 Z 3 pamjed| | I 14
I 3 I 3 I € I 1epulo 3 I 14
3 3 L 3 L 3 3 epun|ol 3 3 44
3 3 L L 3 3 3 € L Biogelon L L €2
L 3 b 3 3 3 4 € 3 Biogei0 3 3 44
3 l 3 L l 3 l 4 l epunjo.d l 3 34
b L L L L L b L z L dioyjeg L b 0z
3 3 3 L 3 3 3 3 L L L Biogeion L L 6l
3 b 8 L 3 3 3 L L Biogei09 3 3 8l
l L l L l 3 l IepujoN 3 3 paS
3 L L L 3 L 4 L ephueH L 3 oL
1 L L L L L L L lepulon| 1 L Sl
l l l 3 L l l l L awopur 3 l 143
I 3 L l I l 3 l l I l € l Bi0ge100 3 l el
l I 3 3 L 3 3 3 14 3 1epuion 3 I 49
L 5 L 1 3 L 3 L 4 3 exoeqgsbuny 5 3 L
L L b L b L 3 L L [epulQN L L oL
3 3 3 I l 3 3 l I l pasmjied| | L 6
L 3 L % L I l I I pals|iey L I 8
3 L L 3 3 3 L 3 z 3 epunjoly 3 3 L
L L 3 L 3 L 1 5 4 3 awopury L 3 9
l 3 1 3 I l 3 4 2 selog l I S
l L L 3 l € l alled l 3 14
3 3 l L I 14 3 sug 3 2 €
3 3 3 3 3 3 L 3 3 3 61098109 3 3 4
L L 3 L 3 3 1 Ky 3 3 3
leN erlzosvez foN er|bueo 19340 g wnipels SHONO X¥SAP M 1S90 VaMl uexd| jedexsiigs 1| ennereg  jeeds bugo eddopiedAd  Bel ssng  ig| Bueo eddopiedAD Bey ssng
¢bbAI) FYENELTN Jeleq ue Jap BulunAioy Jasgye epjosag| “ssad jejuy sopualy &IN 93SaJ ugdjlIBA Jwidy IN woy Jny SUY IN wo JnH

——— - 1







| ‘ebejig

0€< Ue
2 L 3 L L L L L 3 L [EPUIQ 3 L | 2o
L L 3 L L L L [epujoN L L] 19
3 L L 1 L 4 L Biogel0o L L 09
3 3 3 L L L L € 2 sepuiH 3 L | es
3 L L L L z L [BPUION 3 L | ss
8 L 3 3 3 3 3 L L Aain 3 Ll 28
3 5 L L L L L awopur] L L | o5
3 L L b L 3 L L z B epunjoiy L L | ss
[ L L L z L olsbuieH L L| ¥s
L 3 L 3 L 3 4 3 pasaliex 3 L| es
3 3 3 L 3 € 3 exoeqgsbuny 3 b | es
5 L L L L 3 ] 4 L Biogejen L L] 1S
b L L L L B L 0gsboH b L] os
L L L L 3 L L z L awopury 3 L | ev
L L 3 3 z L UepeyjiolL 3 L | ey
3 L L 3 3 14 L Qes L L oy
] L L 3 L 3 [ z L uweysouin L L | ov
b b b L L b L L L sesbully B L | ev
3 3 L 3 3 3 L L 3 [EpUIQN L L ovp
3 L L L 3 L L L [epUIO L L ey
L b L L 3 L L L 3 e|leAsppN 3 3 FAd
3 L L L L L L exoeqsbuny L L]
L L L L L b L SWopuI L L] or
[ L 3 L L b 3 L Algbunyj 3 L | ee
L 3 L L z L exoegsBuny 3 L | se
3 L L L L L L 3 3 passigy| | L L€
L L L L L L L z L epuejsioL 3 L | 9t
b L B b b b b epieo L L | se
L L L L € 1 Bioqe109 L L ove
L 3 L L 1 L L L L | ee
3 3 L L 3 L 3 L L ze
[ L L L 4 3 3 L] e
[ L L L L 2 L 1 1| oe
L 3 L L L 3 4 L L L | ez
L b L L 3 L L L L | sz
L L 3 3 3 L L b L x4
L 3 L L L z 3 L L | oe
L L L L L L L 0 Biogae L L[ sz
3 A 3 L 3 z L eusofepy 3 L | ve
l l 1 L l l € I uabuisiy I L €C
L L 3 3 L 3 L ®ANL 3 L | 2z
L L L 3 L L L L 3 eplieA L L e
L b L L L L L z L swopur L 1| oz
3 L L L L L L z 3 esy L L | el
L 3 L L L L 3 L L IEPUION L L s
L L L 1 L L Bi0gei09 3 [
3 L L L L L 3 1BPUION 5 )
L b L L L z B Y b D
l I 3 L L 1 4 l Biegauueyor l l 143
3 L b 3 3 L L 3 L pasajiey b L e
3 3 L L A z L [BPUION L |2 4%
L L L L L 5 3 € L awopur] L L 1
L L L L [ L L L euury L L] o
3 L L 3 b 3 L 3 dioyleg 3 3 6
L L L L 3 z L 3 3 8
L 3 L L L L L 3 3 L
L L L L L € 3 3 3 9
L L L L L L [ z L L b S
3 3 L L L L L 3 z } JoxesalleH 3 3 14
3 L L 3 L L L L 3 610g8109 L 3 €
3 L 3 L L 3 3 L L [epUION L L z
L 3 ] L L L L z L awopury L 3 L
N erfz 906 v ez L]LoGveczl foN er| Bueo o340 I1g|wnipelS J4ONO YSAP M JOOO VMl usxd| siedexsiies 1] enn eieg yieioeds Bueo oddop/edAD Bel ssng ng|bues eddowsewAD Bel ssng
PATN EYENELTN 161111 Jeldeq ue Jo BuiupAiued Jaleye epjoseg *ssad [ejuy apualy N 83SaJ ueajueA Sway IN wo JnH SNY IN WO ANy







0g< ue

b b L L b L b L [ z L MBI L L | 2oL
3 3 L L L 4 3 epunjos L L | 901
L L L 1 L b b 2 b epunjold L L [ sor
3 2 L 3 3 € 3 61092109 3 L | voL
3 L 3 3 3 L 3 Lo L L z L 1098109 3 L | oL
3 3 L L L L L z 3 SIOJeNSIA 3 L | 2oL
i L L 3 L L L L usbuisiy L Lo
| L 1 L L L L L z L sesa|jli4 3 L | ooL
L 3 3 1 L L L 3 3 L z 3 usBuIsiH b L | 66
L 3 3 3 L L I L L ewofepy L L | 86
3 3 3 L L [ L € 3 IBPUIQIN 3 L | L6
L L L 5 L L L L Zz L epunjoi L L | 9
L L L 3 L L L L z L epue|sio] L L] g6
L 3 3 L L 3 L L Bisqueie 3 L | ¥6
3 L 3 L L L 3 ¥ L uejeBsiepsniO 3 L €6
3 b L 3 3 L 3 3 4 3 exoeqgsBuny; 3 L| 26
L 5 L L L 4 I Biaqiep L L] 16
L L L b L b L L z b Bi0ga109 1 1] 06
b 3 L 3 L 3 L 14 L [epulQ 3 L | es
L 3 L L 3 L 3 L 4 L 3 L | s
3 3 3 3 3 L 3 L z 3 3 L 8
5 L L L L L L L L L L | e
L b L L b L L € L L L | se
3 L 3 L L € 3 IS L L v8
3 A L L 3 L 3 exoeqgsbuny| 3 L | €8
Lot 3 L 3 14 L Agpun 3 L | e
3 L 1 L 3 4 3 puensogauuny L L] 18
L 3 L 3 L 1 L Biogeio L ) 08
3 3 3 3 3 b 3 z b exoeqsbuny| 3 L | 6L
L L L L 3 L 3 usBuisiy 3 L | 8L
3 L L 3 b z L awopur L 3 2L
L 3 L L L 3 3 |4 1 [EPUION L L] oo
L b b L L b b L L L IePUION L L[ sz
A 3 L 3 3 L L L € 3 pass|iex L L v
4 L 3 L 3 b 3 L L 3 L epunjol b L | e
3 3 3 3 3 4 3 sesajloH L L e
L L 3 3 L 3 L 4 L pasaligy| | L 1L
L 1 L b 1 L L Biogejon b L] oz
3 3 L L b L L z L 2s0pQ] L L | 69
L 3 L L 3 z L EpUBISIOL 3 L[ 89
L 3 L 3 L L L usbuisiH L Ll 29
L L ) 3 L 4 b Biogsion L L | 99
L L L L 3 z L epunjos L L | so
3 3 3 3 3 3 L awopury 3 L 9
3 L 3 5 L L 3 4 5 61099309 L L | €9
N erls, os v ez 1|, 9Gcpezt feN er| Bueo joxkD WnipelS 44ONO MISAr M dOOD vaMi uaxd| siedexsiies 1] enn eleg  yleeds bueo addopy/a¥AD Bel ssng |ig[bueo addop/evA) Bel ssng |ig
¢BbAIL Ha3oeA BiAalL] sedeq ue Ja Bulupfipogy Jalege epjoseg|  ‘sied jejuy £3pUaly| LIN 8)sal ugdyueA way IN woy JnH &Y IN woy Jny







S

AL

Bilaga:2

Negativa kommentarer

Man far se upp for bilar.

Det finns fa gingvigar inom omradet.

Kinner mig otrygg, for det finns inga trottoater.

Kinner mig inte trygg pa parkeringsplatser, det it ingen bra rotation av bilarna dir. Hade varit bittre med en in-
och en utfart.

Det ir stressigt att vara hir pa helgen.

Det ir en farlig milj6 for barn.

Det ar trangt efter kl 16. Man kommer varken in eller ut.

Det ar £6r mycket bilar, svart att korsa gator och parketingsplatser. Det finns inga tydliga gingstrik.
Nej, man miste vara pa sin vakt.

Det dr mycket bilar.

Det ir mycket bilar. Det behovs fler 6vergingsstillen.

Det ir £61 mycket bilat.

Bilister tar ingen hansyn.

Det 4r mycket bilar som kor kots och tvits.

De kér som galningar.

Det ir méinga utfarter frin parkeringarna och folk som inte blinkar.
Hickarna vid parkeringarna skymmer sikten bide om man kot och gir.
Otrygg pga hets.

Jag kinner mig otrygg som géende pga f6r minga bilar.

Det kunde vara battre.

Pa helgerna 4r folk desperata, nir de letar p-platser kor de hur som helst.
Det finns bilar 6verallt och man maste ju g ute i gatan pi ménga stillen.
Bilar och barn passar inte ihop.

Det ar £6r mycket bilar.

Bilarna kor hur som helst och det finns inga gingvigar.

Det ir livsfarligt med alla bilat.

Snurrigt.

Bilar genar trots att det 4r streckat.

Det finns inga trottoater. Man maste g3 i diket.

Det finns inga bra gangstrik i omridet mellan képstaden och motorvigen.
Det ir rérigt, bilar kommer frin alla hall. Det 4r f6r manga utfarter.

Jag undviker bilarna.

Det finns for lite gangstrik, ibland maste man gi pa vigen.

Det ir £6r mycket bilar.

Det ir for mycket bilar.

Det ir for mycket trafik.

Det ar svirt att ta sig fran busshillplatser och tagstationen. Det finns inga trottoarer att g pi. Omradet ir gjort
for bilar.

Det ir for mycket trafik, folk kor som idioter och det ir for minga utfarter.
Det ir bilar 6verallt.

Det finns inga bra gingstrik.

Det ir for mycket bilar.

De kor som galningar.

Det finns manga backande bilar som man fir se upp med.

Kinner mig otrygg nir jag gir med barnen.

Folk kor som idioter.

Det ir mycket trafik och manga bilar.

Det ar valdigt rorigt.

En otrygg milj6 om man har med sig batnen.

Jag 4r vaksam, det 4r dock osikert nir man gir med barn.

De kor som idioter mellan Obs! och IKEA.

Man maste vara uppmirksam, det 4r manga utfarter frin parkeringarna.
Det ir besvirligt nir man har barn med sig.

Det 4r ménga bilar och fa gingvigar. Mycket trafik vid Obs!

Kinner mig otrygg nir jag gir Gver gatan.

Kopstaden ar rorigt utformad.

Cyklister visar ej hinsyn, kor mot t6tt m.m.
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Man maste se sig for ordentligt.

Bilarna visar ingen hinsyn, mycket avgaser, inga 6vergingsstill eller gingbanor.
Det ar f6r mycket trafik.

Det 4r mycket trafik och en o6verskidlig miljs.
Det ar mycket trafik vid Telia.

Det ar mycket trafik.

Det finns ut- och infarter 6verallt, mycket bilar.
Det ar tryggt sa linge man haller sig pa trottoaren.
Det finns inga bra gangstrik.

Man ir trygg om man ser sig for.

Bilarna kor fort och ser sig inte for.

En gingtunnel till IKEA vore bra.

Det ir en vildigt klottrig trafik.

Det ir méinga bilar, trafik 6verallt.

Det behovs fler 6vetgangsstillen.

Kinns otryggt eftersom det 4r sa ménga bilar.

Bilar kor 6verallt, dven pa gangvigar. Det finns inga riktiga gingstrak, képstaden ir till for bilar.

En rorig detaljplan med for lite vigar.

Det ar en hektisk milj6.

Det ir £6r mycket bilar och ingen tydlig infrastruktur,
Bilarna kér £6r fort.

Det finns ont om 6vergangsstillen och passager.
Man miéste se sig om ordentligt.

Positiva kommentarer

Det ar nira mellan butikerna.

Kinner mig trygg, for det har ju inte hint nigot dnnu.

Jag ir trygg 1 miljon, for jag ir van vid mycket trafik. Andra kan sikert kinna sig otrygga.
Man kinner sig trygg om man ser sig fOr.

Jag dr van att kora i képstaden.

Det ir en trygg miljé med tanke pa antalet bilar som 4nd3 finns i omridet.
Trygg dagtid.

Kinner mig tryge pi trottoaren.

Kénner mig trygg eftersom det 4r jag som ir trafiken. Gir sillan omkring.
Kinner mig trygg eftersom det 4r si avdelat.

Ar van vid trafiken, f6dd i Kallered.

Jag riknar ej med att bli 6verkord.

Kanner mig trygg eftersom jag inte gar si mycket i omridet.

Bilarna stannar vid 6vergingsstillet.

Man kan kinna sig trygg om man gir pa ritt stillen.

Bilaga:2






Utrakning av bussrunda. Bilaga: 3

Tabellen nedan visar tiderna det tog att kéra runt i képstaden med bil.
Hastigheten som férsdksbilen héll pa Ekenleden var max 50 km/h. Inne pa parkeringsomradet
hélls en maxhastighet pa 20 km/h.

Test 1 & 2 gjordes mandag eftermiddag och Test 3 & 4 gjordes samma tid pa en fredag.

Vi har rdknat med 45 sek stopp vid varje hallplats. lakttagelser av bussar i centrala Gbg
visar att minst 30 sek stopp ar nédvandigt. Vi har tagit till lite extra med tanke pa stora inkop.
Tiderna fér hallplatsstoppen anser Vasttrafik vara rimliga. Bussens medeltid blir 12,23 minuter.

Vi réknar med att man behdver 4 min for att ta sig under sparen da man bér pa saker och
3 min pa tillbakavagen. For det narmast beldgna sparet har vi raknat pa 3 resp. 2 min.

Tabellen nedan visar att det ar den bortre perrongen som blir dimensionerande.

Buss in| Tag avgar|Buss avgéar| Véntetid
Gbg mot Kba 23 27 30 7
Kba mot Gbg 23 26 28 5

Total tid fér hela bussrundan inklusive stopp och vantetid blir som minst 19,23 minuter.

Bussturens medeltid

12,23

Vantetid
7

Total tid for bussrunda

19,23







4

Bilaga

Matriser for avstand mellan butiker

Féljande matriser gjordes for att berdkna den ungefarliga strackan som folk forflyttar sig

2000.

taden. Som underlag anvéndes ett ortofoto med skala 1

ops

Forflyttning till fots mellan entréer, avrundat till nArmsta 10-tal m.

S

Forflyttningar med bil mellan parkeringar, avrundat till narmsta 50-tal m.

Obs! Gangavstand fran bil till entréerna &r ej inkiuderat i fljande matris.
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